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ARTE ET MARTE 
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DU CONSEILLER DE LA BRANCHE 

(DIRECTEUR GÉNÉRAL - GESTION DU PROGRAMME D’ÉQUIPEMENT TERRESTRE) 


par le bgén J.R. Marleau 

omme les temps changent. 

Depuis ma nomination au poste de 
Directeur général - Gestion du pro¬ 
gramme d’équipement terrestre (DGGPET) 
le 1 er mai 95, les changements entraînés 
par l’opération Excelerate ont été mis en 
oeuvre, altérant l’aspect de l’organisation 
de façon significative. Vous trouverez dans 
cette édition un article détaillant la nouvelle 
organisation du GPET et les concepts 
d’opérations sous-jacents. J’encourage 
chacun d’entre-vous à le lire attentive¬ 
ment. Même si les changements organisa¬ 
tionnels sont faits, les vrai changements 
sont encore à venir : le remaniement 
du processus, en autres mots, la façon 
d’opérer. 


Pour les prochains mois, l’état-major du 
GPET jonglera entre trois charges de travail; 
les tâches quotidiennes en utilisant la 
vieille méthode de faire les choses, les acti¬ 
vités liés aux changements, et les nouvelles 
tâches donnant lieu à du travail parfois peu 
familier et requérant la mise en oeuvre de 
nouvelles façons d’opérer. La confusion se 
dissipera éventuellement à mesure qu’on 
s’établira dans le nouveau modus operandi. 

Ma nomination en tant que Conseiller 
de la Branche aura été de courte durée. 
Surtout, ne vous méprenez pas; je ne quitte 
pas mon poste de Directeur général. Le 
SMA(Per) a décidé qu’à compter du 
I e sept 1995, les nominations comme 
Conseiller de la Branche se feront au 
niveau de colonel. Toutefois, je continue 


d’assumer les fonctions de président du 
Sénat du GEM, et à ce titre, je continuerai 
d’agir en tant qu’éclaireur de la branche du 
GEM. Je profiterai également de chaque 
occasion qui me sera offerte pour participer 
aux activités du GEM à l’ensemble du 
pays. Je suis persuadé que le col Gerry 
Walsh sera un excellent Conseiller de la 
Branche et qu’il travaillera en étroite colla¬ 
boration avec les membres du Sénat du 
GEM afin de bien représenter notre 
Branche. 

Je crois que de grands pas ont été entrepris 
pour assurer que le GEM survive aux 
changements en cours au sein des FC. 

Un outil clé pour les accomplir est le Plan 
stratégique de la branche du GEM. Nous 
planifions d’en faire la distribution très 
prochainement. 

L’adjudant-chef A.E.Rest prend sa retraite 
après plus de 35 ans de loyaux services au 
sein des Forces canadiennes et à la branche 
du GEM. J’aimerais profiter de l’occasion 
pour remercier l’adjuc Rest de la part de 
tous les membres du GEM pour son 
dévouement et pour lui souhaiter nos 
meilleurs voeux pour sa retraite. J’aimerais 
souhaiter la bienvenue à l’adjuc W. Devlin 
qui assumera les fonctions d’adjuc 
de la Branche. ♦ 
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COIN DU COLONEL COMMANDANT 
- COL M.C. JOHNSTON 


Propos tenus à l’occasion de la cérémonie d’ouverture 


- Une page d’histoire 

par le capt W.J. Knight 

... six chars d’assaut sont embourbés dans le champ de 
y y mines devant la ligne d’infanterie. Les chars sont enlisés 
> > jusqu’aux nageoires et ils sont exposés aux tirs ennemis 
de trois côtés. Ils doivent servir au cours d’une autre attaque. 
Nous avons besoin d’aide immédiatement...». C’est le mes¬ 
sage qu’a reçu le capitaine J.C. Armstrong, commandant de 
la 60 e équipe de dépannage du Régiment de Trois-Rivières, 
alors que celui-ci progressait vers Ortona. Le capitaine 
Armstrong et le sergent F.J. Fontaine, sergent de l’équipe de 
dépannage, chacun aux commandes d’un char de dépannage, 
se sont donc lancés sur le chemin ouvert par les sapeurs pour 
libérer les chars embourbés en 
plein champ de bataille. Après 
plusieurs heures d’acharne¬ 
ment, les chars d’assaut ont 
été libérés et ils ont pu servir 
à l’attaque prévue. Le capi¬ 
taine Armstrong a été décoré 
de la Croix militaire et le ser¬ 
gent Fontaine, de la Médaille 
militaire. 

Le 17 novembre 1994, un 
demi-siècle plus tard, les amis 
et membres de la famille 
Armstrong se sont rassemblés 
au Centre de soutien de 
l’entraînement de la milice 
de Meaford. Au cours d’une 
cérémonie simple mais émou¬ 
vante, le nouveau bâtiment 
d’entretien du Centre a été 

baptisé «Édifice major John C. Armstrong, M.C.» en hom¬ 
mage à cet homme qui a servi son pays avec courage et déter¬ 
mination. Le bâtiment a été officiellement ouvert par le colo¬ 
nel Murray Johnston, colonel commandant du GEM, et par 
trois des enfants du major Armstrong : John C. Armstrong 
fils, Peter P. Armstrong et Louise Donegani. La garde de 
cérémonie était composée de spécialistes de l’EGEMFC, 
et la Section de la maintenance de Meaford était commandée 
par le lieutenant W.J. Knight. ♦ 


La coupe du ruban: M. John C. Armstrong jt ; M. Peter P. Armstrong, 
Mme Louise Donegani et le col Murray C. Johnston. 


- La coupe du ruban 

par M. Peter P. Armstrong 

Nous rendons aujourd’hui hommage à notre père pour le 
rôle qu’il a joué durant la campagne d’Italie et la bataille 
d’Ortona en particulier. Je suis persuadé que si Papa était 
avec nous aujourd’hui, il veillerait à ce que vous sachiez 
ce qui suit : 

Premièrement, les réalisations d’Ortona sont le fruit d’un 
travail d’équipe - non seulement de l’appui direct du sergent 
Fontaine, mais aussi de la collaboration de toute la 60 e équipe 
de dépannage. 


Deuxièmement, il faut 
vous féliciter pour tout ce 
que vous avez accompli 
ici au CSEM Meaford - 
non seulement à cette ins¬ 
tallation, mais dans 
l'ensemble des Forces en 
cette période des plus dif¬ 
ficiles. Une fois de plus, 
félicitations à vous tous. 

Troisièmement, si vous 
avez connu mon père 
(comme plusieurs de ses 
amis intimes ici 
présents), vous savez qu’il 
serait fort intimidé par 
tout ce fla-fla. Je parie 
qu’il s’excuserait à ce 
moment-ci pour aller faire 
de la pêche au lac (son 
passe-temps favori). ♦ 
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GLU 


DE L’ADJUDANT-CHEF DE LA BRANCHE 


par Vadjuc A.E. Rest 

e nombreuses rumeurs circulent au sujet du cours de 
chef subalterne (CCS). Rétablissons les faits. Le CCS 
a été décentralisé et confié aux commandements des 
trois services. Chaque commandement doit l’offrir aux 
militaires qui portent son uniforme. L’EGEMFC a révisé 
l’instruction commune applicable au GEM pour s’assurer 
qu'elle répond aux exigences de l’armée de terre. Une 
instruction d’adaptation a été mise au point, et les cours 
devraient être bientôt prêts. 

Les normes relatives au cours de chef subalterne de l’armée 
de terre (CCSAT) sont les mêmes pour tous les métiers de 
soutien et de combat, sauf l’infanterie, qui exige une forma¬ 
tion supplémentaire. Des cours pilotes ont été donnés, et l’on 
a retenu celui de l’École de combat du PPCLI. Il s’agit d’un 
cours divisé en deux parties. La première (18 jours) est une 
phase commune à tous qui englobe les OREN habituellement 
atteints dans un contexte de garnison, par exemple le drill, 
les méthodes d’instruction et le droit militaire. La deuxième 
partie porte sur l’aspect pratique. Les soldats des blindés, de 
T artillerie, du génie et du service de soutien atteignent tous 
les OREN en 20 jours dans le cadre du cours de chef de 
combat (CCC). Le délai est de 33 jours pour les fantassins, 
qui suivent le cours de commandant de section d’infanterie 
(CCSI). 

Le CCSAT est plus exigeant que le CCS, mais il permet aux 
chefs subalternes de l’armée de terre d'acquérir les compé¬ 
tences dont ils ont besoin. Certaines branches rapportent des 
taux d’échec anormaux, ce qui n'est pas le cas pour le GEM. 
Un examen des statistiques sur les cours (de janvier 1994 à 
avril 1995) a confirmé que notre taux d'échec est à peu près 


identique à celui des 
métiers de combat. La 
préparation est la clef 
du succès. Si vous êtes 
choisis pour suivre le 
CCSAT, assurez-vous 
que vous êtes prêts 
physiquement et men¬ 
talement à relever le 
défi. Rafraîchissez vos 
aptitudes militaires. 

Depuis combien de 
temps vous êtes-vous 
servis d’une carte et 
d’une boussole pour 
la navigation de nuit? 

Souvenez-vous qu’il 
faut s’affirmer lorsqu’on se voit confier un rôle de chef et être 
coopératif quand on relève de quelqu'un d’autre. Bon nombre 
de soldats du GEM ont très bien fait lors de l’ancien cours de 
sous-officier subalterne de l’armée et du CCC. Avec un petit 
effort de plus, vous aussi pouvez y arriver. 

Lorsque vous lirez ces lignes, j’aurai quitté le poste d'adjuc 
de la Branche pour prendre ma retraite. Les quatre dernières 
années ont été pour le moins stimulantes. Elles auraient été 
pénibles sans l’appui inconditionnel de tous les membres 
de la famille du GEM. Merci à vous tous, du fond du coeur, et 
meilleurs voeux pour l’avenir. Vous trouverez dans le prochain 
numéro de la Revue GEM quelques mots de l’adjuc Devlin, le 
nouvel adjuc de la Branche. 

Arte et Marte ♦ 




BULLETIN DE L’ASSOCIATION DU GEM 


par le maj (retraité) F.G. Legg 


L e 11 novembre 1994, des membres du GEM de la région de 
Victoria ont assisté à la cérémonie du Jour du Souvenir qui 
a eu lieu au monument aux morts de la municipalité de 
Saanich, en Colombie-Britannique. La présentation de cette cou¬ 
ronne, en mémoire des artisans du Canada qui ont perdu la vie en 
service au cours des 50 dernières années, marquait la fin des célé¬ 
brations commémorant le 50 e anniversaire de la Branche du GEM 
dans la région de Victoria. ♦ 


Le porteur de la couronne, Vartisan J.E. Evans, de la Compagnie 
de maintenance du 11 e Bataillon de services, est accompagné du 
cpl J.J.L.F. Rouleau, de Batelier du GEMB de la BFC Esquimalt, 
et du maj F.G. Legg (retraité), président de la section de Victoria 
de VAssociation du GEM. 
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LETTRE À L’ÉDITEUR 

Les observations, commentaires, ou correctifs ayant trait à la précision de la revue GEM 
sont toujours les bienvenus puisque tous les membres de la Branche peuvent en bénéficier. 

Tenue traditionnnelle de la Branche 

Je tiens d’abord à vous féliciter de votre numéro spécial pour le 50 e 
anniversaire, un compte rendu de grande qualité des activités qui se 
sont déroulées au Canada et à l’étranger au cours de l’année. C’est 
un des rares numéros récents que j’ai aimé lire de la première à la 
dernière page ou du moins, jusqu’à la page 32. J’ai eu le plaisir 
d’être présent pendant la fin de semaine de festivités à Borden et 
j’ai également assisté à la cérémonie du Droit de cité à Kingston. 

Puisque ce numéro servira probablement de source documentaire 
pour les années à venir, j’aimerais vous faire une remarque au sujet 
de la photo du Garde du drapeau qui paraît en couverture et en 
page 11. La légende dit que cette photo a été prise vers 1944. 

À mon avis, elle date probablement de 1950 ou de 1951. 

Si on examine la vareuse d’uniforme de combat que porte le soldat 
à gauche, on remarque que le revers date de l’après-guerre. 


Commentaires 

Les observations du col MacLean sont exactes. La date de “1944” est une erreur de l’éditeur, elle devrait être remplacée par “vers 
les années 1950”. L’éditeur de la revue désire féliciter le propriétaire des uniformes, le cpl A. Tony Beresford du 2 e Bataillon de 
services, ainsi que plusieurs de ses collègues pour leur effort consistant à reconstituer les traditions de la Branche.. 


VERS LE 21 e SIECLE 


Cependant, la vareuse que porte le soldat à droite est un modèle de 
guerre qui peut se fermer au cou. 

Le soldat en bleu à gauche porte deux rangées de rubans, décora¬ 
tion fort improbable en 1944. En outre, je crois que la tenue de 
patrouille n’a été adoptée comme tenue générale que plusieurs 
années après la fin de la Seconde Guerre mondiale. 

Enfin, les quatre soldats portent sur leur coiffe le cheval du 
GEMRC, insigne introduit en 1950. 

Ces remarques n’ont pour but que de rectifier les données; l’excel¬ 
lence de votre numéro n ’en est aucunement amoindrie. Continuez 
à faire un aussi bon travail! 

Arte et Marte. 

Col Al MacLean, (retraité) 

Kingston, Ontario 



par le capt H. Wubbolts 

e 28 février dernier, M. Kurt Mueller, 
Président et Directeur général de 
Dataware, présentait au Brigadier- 
général V. Pergat, DGGTM, les deux pre¬ 
miers disques compacts de la branche 
GEM. Maint terrestre 001 et Maint terrestre 
002 contiennent tous les Manuels illustré de 
pièces de rechange et de barèmes (MX) des 
équipements terrestres. La direction - 
Génie terrestre (Soutien) (DSGT) est res¬ 
ponsable du développement et de l’implan¬ 
tation de la documentation technique en 
format électronique dans le Système de 
maintenance terrestre. À la DSGT, la 
DSGT 4 est l’autorité technique des réalisa¬ 
tions de disques compacts et est ainsi res¬ 
ponsable de définir les besoins et de super¬ 
viser la production. La DSGT 2 est 
l’autorité pour l’implantation et est ainsi 
responsable de l’introduction efficace de 
cette technologie dans le Système de main¬ 
tenance terrestre. Les disques compacts du 
Système de maintenance terrestre tout 


comme le disque compact contenant les 
documents administratives, SRTED, utilise¬ 
ront le logiciel de visionnement Megatext. 

Au cours de la prochaine année, la DSGT 
prévoit la réalisation de cinq autres disques 
compacts ainsi que la mise à jour et l’amélio¬ 
ration des disques compacts MX pour le 1 er 
novembre 1995. Les cinq nouveaux disques 
compacts traiteront des sujets suivants: les 
véhicules de soutien et remorques militaires, 
les véhicules de combat, les armes 
(général), les systèmes de contrôle 
du tir et les équipements optro- 
niques (général), et finalement, les 
manuels de référence pour les tech¬ 
niciens en matériel. Une sugges¬ 
tion a aussi été faite d’ un disque 
compact pour gestionnaires qui 
contiendrait les Listes des répara¬ 
tions permises (PRS), la série 314, 
la bible du SIGMMT (LOMMIS), 
le guide du système de gestion de 
la maintenance (MMS) et quelques 


autres manuels de la série C-04. Pour plus 
d’information n’hésitez pas à communiquer 
avec le capitaine Harry Wubbolts, DSGT 
4-2-5, au (819) 997-9582 sur les aspects 
technique des réalisations de disque com¬ 
pact et avec le capitaine George Garrard, 
DSGT 2-2-2, au (819) 997-9489 sur le 
plan d’implantation. Les deux peuvent 
être rejoints par télécopieur au 
(819) 994-8710. ♦ 
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LA NOUVELLE DGGTM, 
POST-OPÉRATION EXCELERATE 


par le col G.A. Walsh 

ous êtes sûrement au courant mainte¬ 
nant que l’opération Excelerate va 
changer la structure de la DGGTM et 
aussi changer la façon d’opérer au sein du 
monde du matériel des Forces canadiennes. 
Le vieux dicton «Les temps changent» est 
une litote lorsqu’on décrit les initiatives en 
cours au QGDN. Une restructuration organi¬ 
sationnelle majeure et un remaniement des 
méthodes ont pris place et sont en marche 
depuis la phase de mise en oeuvre de l’opéra¬ 
tion Excelerate, lancée en janvier 1995. 

L’organisation de la DGGTM que vous avez 
connue au fil des ans a été soumise a un 
remodelage radical. En fait cette organisation 
n’existe tout simplement plus. Le concept 
appelé «Gestion des programmes d’équipe¬ 
ment (GPE)» a été conçu pour offrir une 
organisation simplifiée, axée sur des réalisa¬ 
tions concrètes hautement intégrées, en utili¬ 
sant de nouveaux outils, de nouvelles 
méthodes de travail pour offrir des services 
adaptés aux besoins de sa clientèle. Le con¬ 
cept GPE est basé sur le regroupement du 
matériel axé sur la clientèle, par flotte, avec le 
souci du rendement d’une technologie et d’un 
approvisionnement centralisé. L’effet syner¬ 
gique de la combinaison des fonctions dans 
les équipes de gestion d’équipement est 
accepté comme moyen pour économiser con¬ 
sidérablement les ressources en éliminant les 
redondances et en établissant une démarche 
d’équipe intégrée et habilitée. La démarche 
permet que toutes les étapes du cycle de vie 
de l’équipement soient gérées comme un 
projet ou en fonction d’une analyse de renta¬ 
bilisation. Le critère prépondérant à accomplir 
est la responsabilité de l’équipement, un seul 
point de contact, incluant l’attribution du coût 
complet au client, tout comme au sein de 
l’organisation du GPE Terre. Les caractéris¬ 
tiques clés du concept GPE sont résumées 
ci-bas : 

a. Gestion complète du cycle de vie du 
matériel 

- Utilise la prise de décision d’analyse de 
rentabilisation pour toute la gestion du 
cycle de vie. 

- Responsabilité complète de tous les 
éléments de la gestion d’équipement 


- Toutes les activités, (changées ou 
maintenues) gérées comme un projet 

- Les Bureaux de projets séparés, 
n’existent plus. 

b. Processus de bout en bout 

- L’acquisition est un processus unique 

- Processus axé sur le client ou ouvert 
sur l’extérieur 

- Les niveaux de contrôle sont réduits 

- Prise de décision pour tout le cycle 
de vie 

- Le processus de gestion du matériel 
n’est pas fragmenté par des bornes 
organisationnelles 

- Un processus de soutien du matériel 
unique qui peut répondre à différents 
besoins environnementaux 

- Responsabilisation de la prestation 

de services pour le processus de prise 
en charge 

c. Améliorer le cadre de responsabilisation 

- Autoriser la restructure des procédures 
et de la responsabilisation au sein 
d’une seule organisation 

- Planification opérationnelle 

- Système de gestion des performances 

- Budget opérationnel unique 

- Accord sur les niveaux de services 
avec les clients 

- Visibilité du coût total 

d. Transfert des responsabilités et autres 

types de prestations de services 

- Lorsque corroboré par l’analyse de 
rentabilisation 

- Co-location géographique des 
services de soutien avec des entités 
opérationnelles 

- Transfert des responsabilités ou exten¬ 
sion des pouvoirs des gestionnaires à 
tous les niveaux 

- Association avec l’industrie 

e. Structure de collaboration de gestion de 

l’équipement, flexible 



- Équipes multi-disciplinaires et 
multi-fonctionnelles 

- Orientation vers le client ou 
l’environnement 

- Concentration sur la gestion du 
système d’équipement 

- Flexibilité à répondre aux changements 
tel le désengagement avec l’industrie et 
la délégation à l’environnement 

- Possibilité de co-habiter ou de s’inté¬ 
grer avec TPSGC et/ou l’étude des 
besoins 

- Plus de généralistes moins de 
spécialistes 

L’application de ces concepts et principes a 
donné lieu au passage des fonctions d’ingé¬ 
nierie, de maintenance, d’acquisition et 
d’approvisionnement en une seule équipe où 
le client passe avant tout et où le seul objectif 
est de fournir un système d’équipement effi¬ 
cace, efficient et adapté aux besoins en sou¬ 
tien aux opérations des Forces canadiennes. 

En termes simples, la DGGTM et certains 
éléments de la division du Directeur général - 
Obtention du matériel et approvisionnements 
(DGOMA) se sont fusionnés pour former une 
seule organisation : le Directeur général - 
Gestion du programme de l’équipement ter¬ 
restre, la DGGPET. LA DGGTM et la 
DGOMA ont cessé d’exister le 1 er avril 1995 
lorsque la DGGPET s’est formée. 

Les éléments principaux de la DGGPET 
sont : 

a. Sept équipes d’administration d’équipe¬ 
ment (EAE) - Ces groupements ont été 
conçus en tenant compte des fonctions de 
combat de l’armée, des système d’équipe¬ 
ment/armes, l’orientation technique, 
modèles commerciaux/mihtaires et 
de la répartition géographique. Les 
équipes sont : 

(1) Direction - Administration du pro¬ 
gramme de l’équipement du soldat 
(DAPES) - Responsable du soutien des 
besoins d’équipement individuels pour 
tout le personnel des FC employés dans 
un environnement tactique ou opération¬ 
nel, avec une concentration sur les besoins 
opérationnels de l’Armée 
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(2) Direction - Administration du 
programme d’équipement de génie de 
campagne (DAPEGC) - Inclus les abris 
de campagne, les systèmes d’obstacles et 
les ouvertures de brèches, les ponts, la 
purification d’eau et la décontamination. 

(3) Direction - Administration du 
programme de l’équipement d’artillerie 
(DAPEA) - Conduite indirecte de tir de 
l’artillerie et l’équipement auxiliaire, 
incluant l’artillerie antiaérienne, les 
systèmes d’artillerie de campagne et les 
systèmes robots aéroportés d’acquisition 
d’objectif (UASTAS). 

(4) Direction - Administration du 
programme des véhicules de soutien 
(DAPVS) - Les véhicules de modèle 
militaires réglementaire et les véhicules 
commerciaux, incluant les véhicules 
d’intervention d’urgence et le matériel 
de servitude au sol pour les terrains 
d’aviation. 

(5) Direction - Administration du pro¬ 
gramme des véhicules blindés (DAPVB) 

- Les véhicules blindés de combat les sys¬ 
tèmes auxiliaires, incluant les porteurs de 
systèmes de conduite du tir, le matériel 
d’armement et périrobotique. 


(6) Direction - Administration du 
programme des systèmes de commande 
terrestre (DAPSCT) - Responsable des 
communications, des commandes et des 
systèmes de contrôles et d’information 
utilisés par l’armée incluant la compatibi¬ 
lité, l’interopérabilité et la banalisation des 
systèmes. 

(7) Direction - administration du 
programme d’équipement commun 
(DAPEC) - Soutien de l’équipement 
commun et des articles tels l’outillage, les 
outils d’ateliers, les produits pétroliers, les 
publications et l’équipement spécialisé qui 
n’est pas administré par une EAE. 

b. Direction - Services techniques 
spécialisés (Terre) - Services de soutien 
techniques et généraux offerts aux équi¬ 
pes d’Administration de l’équipement 

et un soutien spécialisé aux simulateurs 
de l’armée. 

c. Directeur - Administration des 
ressources de l’équipement terrestre 
(DARET) - Planification opérationnelle 
et mesure du rendement, planification 
SMT et soutien aux opérations, gestion 
des ressources humaines et des finances, 
coordination GI/TI et services 
administratifs. 


d. Unité de campagne - 202 DA 

La structure organisationnelle proposée mise 
en oeuvre à l’heure actuelle pour la DGGPET 
est décrite ci-bas : 

La structure organisationnelle détaillée de cha¬ 
cune de ces équipes sera raffinée dans les pro¬ 
chains mois alors que nous développerons la 
structure et terminerons le réaménagement de 
la conception organisationnelle. La mise en 
oeuvre complète devrait être terminée le 
1 er avril 1996. 

Comme vous pouvez l’imaginer, le change¬ 
ment est radical et les conséquences sont très 
grandes pour la branche du GEM. Nous 
l’avons réalisé et le Conseiller de la branche 
du GEM a entrepris une orientation straté¬ 
gique de la branche du GEM. Le but de cette 
orientation stratégique est de mettre au point 
un plan stratégique de la Branche pour organi¬ 
ser les cinq prochaines années et voir com¬ 
ment le GEM doit changer pour conserver la 
paix et rester à l’avant-garde de l’administra¬ 
tion des systèmes d’équipement dans les 
années 90 et au delà. ♦ 


DGGPET 
Bgén Marleau 


Directeur Admin des ressources 
de l'équipement terrestre 
Col Walsh 


Planification opérationnelle Gestion GH Gestion GI/TI Plan SMT op Coord Admin GPET Appro/finance 



Directeur - Services 



Directeur - Administration 



Directeur - Administration 


techniques spécialisés 



programme d'équip. 



programme des véhicules 


(Terre) 



de génie de campagne 


blindés 


M. Morin 



LCol Grice 


Col St Laurent 


- CG LT 


- Gestion Ressources 

- Gestion Chars d'assault 

- SIG (Terre) 


acquisition 

- Gestion VBL à roues 

- SU 


- Pouvoir force de campagne 

- Gestion VBL à chaînes 

- Matériel dangereux 


- Installations en campagne 

- Coord, serv. syst. 

- Enviomnement 


- Mob/C-Mob 

combat blindés 

- F&M/E&E 


- Ponts 

- Gestion opérations 

^ Simulateurs 


Équip. génie de campagne 

- BP VBL 


Directeur - Administration 



Directeur - Administration 

programme d'équipement 



programme des véhicules 

commun 


de soutien 

M. Lockett 


M. Umrysh 



- Communications 

- GE 

- Commandement & contrôle 


- Projets immobilisations 

- Publications 

- PP prod chimiques rations 

- Outils, dépôts 

- Infrastructure, équip. spécial 

- Outillage 


- Équip. Op. MMN 

- Cont. émissions 

- Agent de transition ATS 

- Agent de transition RMA 

- Gestion SU 

- Gestion performance de l'équipment 

- MMS 


- Appro/finance 

- STCCC 
“ BPSIFT 

” Localisateur Radar 
BPAMTGET 


L Coord serv. de soutien 


Organisation de la DGGPET en vigueur le 1 er avril 1996. 
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LES ARTISANS DES FORCES CANADIENNES 
HONORENT UN HÉROS DE GUERRE 


par le lt(M) D. Maybee, officier des 
affaires publiques du système 
d’entraînement 

L es techniciens des matériaux ont 

rendu hommage à un homme qui a 
exercé son art avec un dévouement 
exceptionnel. Le caporal William Oliver 
Pearson, BC(NL), a été honoré par les 
Artisans à l’Ecole du génie électrique et 
mécanique des Forces canadiennes 
(EGEMFC), à la BFC Borden, le 25 
novembre 1994, lors de l’ouverture du 
nouveau centre de formation au soudage 
qui porte son nom. 

«Nous avons été très honorés, sidérés à 
vrai dire, lorsqu’on est venu nous proposer 
que le nom de papa soit utilisé pour 
désigner le nouvel établissement», raconte 
Mme Alice Cull, qui est la fille de Pearson. 
«Papa était un homme ordinaire, un bon 
père de famille, et il parlait rarement de la 
guerre. Il aurait probablement souri hum¬ 
blement si on lui avait annoncé cela, car 
c’était un homme modeste. Il n’a fait que 
son travail, sans jamais s’attendre à un 
traitement spécial.» 

Le caporal Pearson, né en 1898, a participé 
aux deux guerres mondiales. Le 26 avril 
1918, il s’est engagé dans l’Armée cana¬ 
dienne, à Regina, en tant que membre de la 
Gendarmerie royale du Canada. Entre les 
deux guerres, il a travaillé comme soudeur. 


Au début de la Seconde Guerre mondiale, 
il s’est rengagé dans l’Armée canadienne, 
et, en raison de ses talents, il est rapide¬ 
ment devenu membre de la 75 e Équipe de 
dépannage du GEMRC. Son unité a été rat¬ 
tachée au 21 e Régiment blindé canadien, et 
il a accompagné ce Régiment depuis son 



débarquement sur les plages de Normandie 
jusqu’en Allemagne, en passant par les 
champs de bataille de France, de Belgique 
et de Hollande. Tout au long de cette 
période, Pearson a servi avec distinction, 
voyageant parfois juste derrière les chars 
de combat, et effectuant des réparations sur 
le terrain lorsqu’il était absolument essentiel 


de garder les véhicules, les chars et les 
canons en état de marche. 

Pearson s’est vu décerner la Croix de 
bronze (Pays-Bas) pour un exploit qu’il a 
accompli en Hollande le 25 octobre 1944, 
pendant une bataille qui s’est déroulée près 
de Wouwsche Plantage. À un moment 
donné, le char de commandement de son 
Régiment s’est retrouvé dans l’impossibi¬ 
lité de poursuivre le combat à moins d’une 
soudure immédiate. Il était essentiel, pour 
le succès du Régiment, que ce char soit 
réparé. Sous le feu ennemi, au mépris du 
danger, Pearson a conduit son camion non 
blindé jusqu’à la hauteur du char de com¬ 
mandement, et, en moins de deux heures, 
il a effectué la réparation. Lorsque le 
Régiment s’est remis en marche, le char 
de commandement a pu l’accompagner et 
diriger les opérations, notamment lors de la 
poussée vers Bergen OP Zoom, dans la 
bataille de l’Escaut. 

Sur le terrain comme en atelier, Pearson a 
toujours fait son travail de façon remarqua¬ 
ble. Son calme et son efficacité étaient une 
source d’inspiration pour ses collègues du 
Régiment. Après la Seconde guerre mon¬ 
diale, Pearson a repris son métier de sou¬ 
deur à Vancouver, il est mort d’une crise 
cardiaque à l’âge de 64 ans, à son lieu de 
travail, une torche à la main. ♦ 


DANS LE PROCHAIN NUMERO: 


Omission 


• OP LANCE-MINUAR (Rwanda) 

• OP MANDARIN - (Yougoslavie) 

• MINUHA (HAÏTI) 

• EGEMFC - 10 ,eme Anniversaire 

- entraînement 


L’éditeur regrette d’avoir omit 
de mentionner que l’article 
intitulé «Le système d’arme 
ERYX» publié dans le Journal 
du GEM 2/94 avait été écrit par 
le capt J.S.R.D. Bertrand. 
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par le capt Robert Dundon 

a situation est confuse même pour 
ceux qui y ont été. Tant de factions 
ont été mises en cause que, pour un 
profane, il est difficile de déterminer qui 
lutte contre qui dans l’ancienne république 
de Yougoslavie. Dans certains secteurs, il 
n’existe pas de véritable front, seulement 
des enclaves «incontrôlées». Chacun a des 
histoires de carnage horrible ou d’atrocité. 
C’est un ferment de haine intense que 
nous, Canadiens, bien qu’étant de diverses 
ethnies, sommes trop tolérants pour 
comprendre. 

Travaillant de concert, les tours 2A et 2B 
de l’opération Mandarin avaient terminé le 
déménagement du BATLOGCAN, de 
Daruvar à Primosten/Sibenik en Croatie, 
un état de l’ex-Yougoslavie, à peine dix 
jours avant l’arrivée du tour 3. Le camp 
Primosten du BATLOGCAN était situé à 
quatre kilomètres au nord de la ville pitto¬ 
resque de Primosten. Un des seuls endroits 
à proximité de l’importante ville côtière de 
Split, qui convenait à au moins une partie 
du groupe de soutien de notre contingent, 
était le terrain de stationnement de 
l’Adriatique, un terrain de camping inuti¬ 
lisé donnant sur la mer Adriatique. Le 
camp servait d’emplacement au QG, au 
centre d’opérations logistiques, au peloton 
d’approvisionnement, au peloton des mou¬ 
vements, au génie construction, aux élé¬ 
ments du QG du contingent et aux plus 
petites cellules administratives essentielles 
au soutien des opérations d’une unité 
outre-mer. C’était aussi notre foyer. 

Les pelotons de maintenance et de trans¬ 
port travaillaient à Sibenik, mais vivaient 
dans le camp principal, à l’extérieur de 
Primosten. Par souci de commodité, le 
peloton de maintenance était logé avec le 
peloton de transport. Le fait d’avoir les 
véhicules les plus utilisés à proximité de 
l’unité permettait d’effectuer au besoin des 
vérifications rapides du parc de véhicules, 
sans avoir à conduire les véhicules à l’ate¬ 
lier. Je crois que les deux pelotons trou¬ 
vaient la situation mutuellement avanta¬ 
geuse. Le «parc de stationnement» pour 
les véhicules contenait autrefois trois 
grands réservoirs de pétrole. Constituant 
une cible de choix pour le tir d’appui 
naval, ils ont été rasés en 1991 et n’ont 


laissé que des scories et un épais goudron 
noir qu’il a fallu recouvrir d’un mètre de 
gravier pour que l’emplacement redevienne 
utilisable. 

La sécurité de l’installation portuaire s’est 
révélée problématique. Aucune clôture 
n’entourait le périmètre et seule une 
patrouille de surveillance servait de force 
de dissuasion le soir venu. La solution que 
nous avons apportée au problème de sécu¬ 
rité était à la fois unique et surprenante. 
Nous avons découvert que Wrecker, le 
chien du peloton, avait une attitude nette¬ 
ment agressive à l’endroit des Croates et 
qu’il pouvait les repérer partout dans 
l’enceinte. Il a donc pris la responsabilité 
de la sécurité très au sérieux et a maintes 
fois empêché le vol de pièces de véhicules. 
La réputation de sa férocité s’est répandue 
et la rumeur à elle seule a suffi pour tenir 
les bandits à distance. Les restes de table 
n’étaient qu’un petit prix à payer pour les 
loyaux services de Wrecker. 

Le soutien de l’opération 

Le peloton de maintenance du BATLOG¬ 
CAN fournissait l’entretien de première et 
de deuxième lignes au BATLOGCAN. 

Bon nombre de gens croyaient à tort que la 
Maintenance du BATLOGCAN effectuait 
des réparations de deuxième ligne pour le 
contingent canadien. Ce n’était pas le cas. 


Chaque unité était équipée d’un peloton de 
maintenance qui fournissait un soutien inté¬ 
gral de deuxième ligne. C’était un arrange¬ 
ment un peu particulier si l’on considérait 
que la tâche du BATLOGCAN en 
ex-Yougoslavie était celle d’un groupe de 
soutien de deuxième ligne (et de troisième 
ligne restreint) de contingent. Même s’il 
s’agissait d’un changement de doctrine, cet 
arrangement a fonctionné étonnamment 
bien dans les circonstances. Lorsque les 
Croates ont imposé des restrictions sur le 
mouvement des véhicules aux frontières et 
même lorsque le réapprovisionnement en 
produits de première nécessité a connu des 
ratés, le soutien intégral en maintenance 
des BATCAN s’est poursuivi, grâce à 
l’intégration des ressources d’entretien de 
deuxième ligne. 

Le peloton de maintenance, formé de 
47 hommes, était chargé de l’entretien de 
320 véhicules, de plus de 52 modèles diffé¬ 
rents. Les difficultés que l’on prévoyait 
pour les techniciens de véhicules en raison 
de la diversité du parc de véhicules ne se 
sont jamais matérialisées. En équipe, ils 
possédaient un bon mélange de compéten¬ 
ces, de formation et d’expérience qui leur a 
permis d’effectuer les réparations les plus 
inhabituelles. La véritable difficulté tenait 
à l’obtention des pièces pour tous les 
modèles de véhicules. 



L’installation de maintenance bordait la ville portuaire de Sibenik , à vingt-cinq minutes de 
route vers le nord , le long de la côte de Primosten. 
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Le parc de véhicules du BATLOGCAN 
était composé des restes du 4 e Bataillon des 
services qui s’était déplacé vers 
le sud pour monter les opérations de 
l’ex-Yougoslavie après le départ du 4 
GBMC. Les véhicules étaient usés, non 
seulement à cause des années de service en 
Allemagne, mais aussi à la suite d’une uti¬ 
lisation constante depuis leur arrivée sur le 
théâtre des opérations. 

Le peloton de maintenance du BATLOG¬ 
CAN servait aussi de PEVAR du contin¬ 
gent canadien pour le renvoi du matériel et 
des véhicules endommagés vers le Canada. 
Règle générale, les véhicules retournés au 
Canada étaient des blindés qui avaient été 
considérablement endommagés après avoir 
roulé sur des mines. La puissance brutale 
et destructrice des mines du théâtre d’opé¬ 
rations, qui pouvaient endommager les 
véhicules blindés de transport de troupes 
(VTT), était incroyable. 

La machinerie Kenworth équipée d’un sys¬ 
tème de chargement des plateaux de fret 
était la bête de somme du parc de véhicu¬ 
les. Sa capacité à charger les conteneurs 
maritimes sur son dos et sur ses remorques 
et à les décharger en faisait le véhicule 
favori des opérations de réapprovisionne¬ 
ment à grande échelle. Ce véhicule avait 
un délai d’exécution très rapide aux points 
de livraison parce que l’opérateur n’était 
pas tenu d’attendre les ressources de mani¬ 
pulation pour déplacer son chargement. 


Le programme de modification 
des YLLR de ravitaillement en 
carburant de 10 000 L 

Les conditions routières difficiles que 
devaient affronter les véhicules des convois 
ont causé de nombreuses pertes, dont une 
des plus critiques a été la défaillance du 
nouveau VLLR de ravitaillement en carbu¬ 
rant. La défaillance a eu des conséquences 
sur l’ensemble du théâtre d’opérations. 

Le rapport de défectuosité technique (RDT) 
de février 1994 obtint une réponse rapide. 

Le 4 mai 1994, une équipe de visite d’état- 
major (VAEM) dirigée par l’adjudant-maître 
Paddy Garland arrivait au BATLOGCAN. 

A ce moment, les VLLR de ravitaillement 
tombaient en panne au rythme d’un par 
semaine. Comprenant l’urgence de la situa¬ 
tion, l’équipe VAEM se mit rapidement 
au travail. 

Le jour suivant, deux mécaniciens du 
BATLOGCAN, le caporal-chef Mike Cray 
et l’artisan Brian Holmes, commencèrent à 
retirer le premier réservoir de l’arrière d’un 
VLLR. Ils se sont vite trouvés aux prises 
avec deux problèmes. D’abord, le manuel 
distribué aux mécaniciens pour le retrait du 
réservoir était conçu pour un véhicule 
prototype et ne portait aucunement sur les 
VLLR en service; mais, fait qui est tout à 
leur honneur, l’équipe a élaboré son propre 
procédé pour le retrait des réservoirs. 
Deuxièmement, l’équipe VAEM a décou¬ 
vert que le matériel qu’elle avait apporté 


n’était pas compatible avec notre soudeuse 
«préhistorique». 

Par conséquent, une nouvelle méthode de 
soudage a dû être élaborée. Ils ont décidé de 
retirer toutes les soudures défectueuses et de 
les remplacer entièrement. Bien qu’elle 
paraisse facile, une décision de cette magni¬ 
tude touchait l’ensemble du parc de dix 
véhicules et mettait en cause plusieurs fac¬ 
teurs. En dépit des vents et de la chaleur 
étouffante, l’équipe VAEM réussit à terminer 
les modifications aux parc de VLLR de ravi¬ 
taillement quatre jours avant la date prévue 
pour la fin des travaux. 

Nous nous considérons chanceux que 
l’équipe VAEM ait assisté au cinquantième 
anniversaire de la Branche. Bien que l’évé¬ 
nement ait été plus discret que la célébration 
nationale, il a été aussi animé. Il existe un 
véritable sentiment de satisfaction à faire 
partie d’une des plus grandes opérations de 
l’ONU depuis bien des années alors que la 
branche commémore son esprit de camara¬ 
derie et ses réalisations. 

Le travail et les surprises n’en finissaient 
plus. Je suis convaincu que tous les soldats 
ont éprouvé, après la mission, un sentiment 
d’épuisement physique et émotif. L’opéra¬ 
tion Mandarin a servi à prouver qu’au sein 
de la branche, la conscience professionnelle 
puise toujours sa source dans les efforts 
intelligents et dans l’ingéniosité des 
techniciens du BATLOGCAN. ♦ 



Le peloton de maintenance du BATLOGCAN était installé dans un entrepôt du port de la ville 
de Sibenik. Les dimensions de Ventrepôt étaient considérables : 24 mx 110 m. 



Cplc B. J. Smith, membre de Véquipe de visite 
d’état-major, soudant le bas d'un VLLR de 
ravitaillement en carburant de 10 000 L. 
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ATTENTION, OUTIL DANGEREUX... 


par le capt R. Dundon 


D ans leur temps libre, les caporaux-chefs 
Andy MacDonald et Ron Mylrea et le 
caporal John Yoshida se sont portés 
volontaires pour construire une cantine et un 
bureau de vérification pour le peloton. 


Au cours d’une journée particulièrement 
chaude, juste avant de quitter pour la nuit, 
le caporal Yoshida s’apprêtait à couper une 
dernière poutre. En raison du manque d’élec¬ 
tricité dans l’installation, il n’était pas en 
mesure d’utiliser la scie circulaire et devait se 
contenter d’une scie rigide. Après quelques 
coups, les dents de la scie ne semblaient pas 
mordre le bois et le caporal n’avançait à rien. 
Il a mis plusieurs secondes à découvrir le 
problème. Il tenait la scie à l’envers... encore 
heureux que nous ne lui ayons jamais fourni 
d’outils mécaniques! ♦ 



NEGOCIANT DE CHAMEAUX 


par le capt R. Dundon 

E n réponse à un appel à l’aide, le 
peloton de maintenance, faisant 
partie du système de récupération 
du secteur, a déployé une de ses équipes 
dotées d’un véhicule lourd pour dépanner 
un véhicule jordanien en détresse. 
Coïncidence, le véhicule était 
un ancien camion de ravitaille¬ 
ment canadien en carburant 
de 5 t, acheté par la 
FORPRONU et attribué aux 


Jordaniens. Selon les directives, l’équipe 
de récupération remorqua le camion dans 
l’enceinte du peloton de maintenance en 
attendant que le contingent jordanien 
vienne en reprendre possession. 

Deux jours plus tard, un Jordanien, le 
capitaine Abdul, se présente à l’installation 
du port à la recherche de son 5 t. L’adjudant 
Bob Pearcey, électrotec de service, 
jette un coup d’oeil sur le terrain 
camion carburant 
2 la main en 



direction du camion, il se tourne vers 
le Jordanien et dit : «Prenez-le, c’est 
le vôtre». 

Manifestement préoccupé, le Jordanien 
demande à l’adjudant Pearcey s’il s’agit 
bien de son véhicule. Il ne veut pas 
prendre un bien appartenant à quelqu’un 
d’autre. L’adjudant Pearcey reçoit l’assen¬ 
timent du sergent Dale Prosser qui dit, en 
faisant un signe éloquent avec sa pipe : 
«Non, ça va, c’est le vôtre. Allez-y». 

C’est ce que fait le Jordanien. 

Plus tard, au cours de ses rondes dans 
l’enceinte, l’adjudant Pearcey découvre un 
second camion carburant de 5 t. Il s’est 
avéré que le véhicule récupéré par le 
Jordanien appartenait à quelqu’un 
d’autre. Il était sur le point d’être vendu 
à la FORPRONU. 

Le nouveau surnom du peloton de mainte¬ 
nance s’est répandu comme une traînée de 
poudre - «Chez Bob, Troc de chameaux et 
de camions». ♦ 
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JOURNAL DU BATCAN 2, TOUR 3 


par le capt M. J . Gallinger et 
Vadj J. C. F. Jutras 

n août 1993, le Lord Strathcona’s 
Horse (Royal Canadians) a reçu un 
ordre préparatoire de déploiement 
dans l’ancienne République de Yougoslavie. 
Nous devions remplacer le groupement tac¬ 
tique du 12 RBC et assumer ses fonctions 
de maintien de la paix de l’ONU au camp 
Visoko, situé à environ 30 km au nord- 
ouest de Sarajevo en Bosnie-Herzégovine. 

Notre énoncé initial de mission indiquait 
que le groupement tactique du LdSH (RC) 
aurait comme tâche principale l’escorte des 
convois de secours humani¬ 
taires de l’ONU, qui traver¬ 
sent notre secteur d’opéra¬ 
tions (environ 800 kilomètres 
carrés) pour se rendre à 
Sarajevo et dans la campa¬ 
gne environnante. Comme 
le groupement tactique était 
constitué autour d’un régi¬ 
ment blindé, tout le monde 
se réjouissait de ces ordres. 

Le groupement tactique se 
composait de deux escadrons 
Cougar (escadron A et esca¬ 
dron de recco), d’une compagnie d’infante¬ 
rie mécanisée (Cie B 1 PPCLI), d’un esca¬ 
dron de soutien au combat (LdSH (RC) et 1 
RCHA), du 17 e Escadron de génie (1 RG) 
et d’un escadron de commandement et ser¬ 
vices. Le groupement tactique comptait 
environ 780 personnes, 130 véhicules blin¬ 
dés, 195 véhicules sur roues, 120 remorques, 
20 véhicules spécialisés du génie, 1500 sys¬ 
tèmes d’armes, 1200 pièces de matériel de 
communications et 1000 pièces de matériel 
auxiliaire. 

La troupe de maintenance, avec un effectif 
de 73 militaires, était à demi décentralisée, 
chaque escadron Cougar étant doté de sec¬ 
tions de maintenance à effectif complet. En 
plus, deux civils travaillaient à plein temps 
dans l’atelier de réparation de pneus et, au 
bureau de vérification, un interprète aidait 
le sergent aux achats sur place à temps 
partiel. 

Fait à noter, non seulement nous assurions 
le soutien en maintenance de première 
ligne pour le groupement tactique, mais 
aussi le soutien en maintenance de deuxième 
ligne. Nous avions en plus la responsabilité 


de fournir des services de récupération à 
tous les organismes de l’ONU de notre sec¬ 
teur d’opérations. Cela s’est parfois avéré 
très exigeant en énergie et en temps puisque 
la route principale menant à Sarajevo tra¬ 
versait le secteur qui nous était confié. 

Le camp Visoko fournissait aux spécialistes 
de la maintenance une installation de pre¬ 
mier ordre que nos prédécesseurs avaient 
améliorée, à force de travail, pendant leur 
tour. C’était la première fois que nous 
voyions des tentes modulaires montées à 
l’intérieur des bâtiments. Elles offraient une 
protection contre la poussière omniprésente 


et contre le froid. Notre secteur de travail, 
de la dimension approximative d’un terrain 
de football, était situé au sous-sol d’une 
usine partiellement terminée. Un journa¬ 
liste de la FORPRONU l’a appelé le «vaste 
domaine de l’ET»... le S MET, l’adjudant- 
maître Spud Howatt, a donné fort à propos 
l’assurance que l’O Maint, le capitaine 
Mike Gallinger, ne serait pas libre pour 
l’entrevue. 

Les travaux de maintenance étaient pour 
le moins accablants. Il était absolument 
nécessaire d’établir un calendrier de travail 
qui permettrait au groupement tactique de 
mener à bien sa mission et à nous, d’effec¬ 
tuer la maintenance préventive aussi bien 
que corrective. Nous devions occasionnel¬ 
lement remplir des tâches liées à la sécurité 
du camp et des fonctions d’assistance de 
convoi, y compris les convois de permis¬ 
sion et de repos qui ramenaient nos équipes 
de récupération vers la côte, tous les six ou 
sept jours. Nous avons dû aussi, sauf pour 
les deux premières semaines de notre tour, 
constamment fonctionner à 75 p. 100 de 
l’effectif, puisque 25 p. 100 du personnel 


était en permission ou en congé de l’ONU. 
Nous avons répondu à de nombreuses 
demandes de réparation qui ont mené nos 
techniciens dans les endroits où nous assu¬ 
rions le soutien à notre groupement tactique 
ou aux autres organismes de l’ONU. Cette 
opération était toujours aussi exigeante et il 
n’a fallu que peu de temps pour que l’extraor¬ 
dinaire devienne ordinaire, que tous les jours 
finissent par se ressembler et que chaque jour 
devienne le «jour de la marmotte». 

Comme nous nous adaptions à nos nouvelles 
conditions et nous familiarisions avec notre 
nouvel environnement, nous avons eu 

l’occasion de rencontrer 
le REME du BRITBAT 1 
(2 Bn Royal Anglians). 
Cette relation de travail 
était l’initiative du 12 
RBC, puisque trois 
Landrover blindés avaient 
été ajoutés à l’inventaire 
du parc de véhicules du 
BATCAN 2. Comme il 
s’agissait d’un véhicule 
nouveau, qui ne nous était 
pas familier et pour lequel 
il était impossible d’obte¬ 
nir du soutien et des pièces 
des sources canadiennes, le BRITBAT 1 
nous a été d’un secours précieux pour ce qui 
est du soutien technique et des pièces de 
rechange disparates. Cette relation a rapide¬ 
ment évoluée et un programme d’échange 
entre les deux organismes a été mis sur pied. 
Vers la fin de notre tour, nous avons aussi eu 
le plaisir de rencontrer et de visiter les mili¬ 
taires du RNZEME LAD (République de 
Nouvelle-Zélande) qui avaient une compa¬ 
gnie d’infanterie mécanisée rattachée au 
BRITBAT 1. Beaucoup d’amitiés durables 
ont vu le jour et il est devenu évident qu’il 
existait toujours bien des similitudes entre 
les trois corps, à la fois dans les traditions 
et dans les méthodes de fonctionnement 
de base. 

Le cinquantième anniversaire du Génie 
électrique et mécanique a été célébré avec 
enthousiasme par tous les spécialistes de la 
maintenance à Visoko et nous avons eu la 
chance que dix militaires du BRITBAT 1 
LAD y assistent. Tous se sont bien amusés 
au cours des célébrations marquant l’anni¬ 
versaire du corps, malgré la règle de deux 
bières par personne en vigueur pendant les 



Au cours du premier mois du tour, une mission de récupération a été lancée 
pour recouvrer un véhicule observateur de P ONU qui avait quitté la route 
près de la ligne d’affrontement musulman/serbe. Le caporal-chef Frank 
Thornton et le caporal Dave Johnson ont répondu à l’appel avec notre 
EMR Bison, accompagnés d’une patrouille de deux Cougar. Au moment 
du départ, la situation locale était calme. En route, ils ont reçu un message 
radio indiquant que la zone de récupération était sous le feu des mortiers et 
que l’on rapportait maintenant des pertes. À leur arrivée sur place, le péri¬ 
mètre immédiat fut protégé et le caporal-chef Thornton et le caporal 
Johnson ont aidé à dispenser les premiers soins aux blessés; ils ont même 
récupéré un corps. Tous ces gestes se sont déroulés sous un tir direct et 
indirect. Grâce à leur intervention et à celle des patrouilles Cougar, 
plusieurs vies ont été épargnées. 
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festivités, comme pendant toute la durée du 
tour. En l’honneur du soutien que notre 
corps avait fourni au régiment, le comman¬ 
dant a hissé le drapeau du 
GEM et celui-ci a flotté 
pendant une semaine 
devant l’entrée principale 
du QG à côté de celui de 
l’ONU et des couleurs 
du régiment. 

Presque tous les militaires 
de la troupe ont, à un 
moment ou à un autre, 
travaillé sur la «ligne». 

Le camp a essuyé des tirs 
en de nombreuses occasions et il n’était pas 
rare que les balles frôlent le toit des véhi¬ 
cules pendant les déplacements sur route. 
Cependant, en deux occasions, les soldats du 
GEM se sont distingués sous un tir direct. 


Notre tour de service en Bosnie était pour 
le moins inhabituel. Nous nous sommes 


retrouvés dans un secteur du monde à tenter 
de venir en aide à un peuple qui, à peine 
cinq ans auparavant, était notre ennemi. 


L’instruction que nous avions reçue pour être 
prêts à les combattre servait maintenant à les 
aider, c’était l’aspect positif qui entourait les 
membres de la FORPRONU. 
Ces six mois ont véritable¬ 
ment servi de test à notre 
capacité de remplir les fonc¬ 
tions qui nous ont été con¬ 
fiées dans des circonstances 
les plus difficiles et les plus 
exigeantes que nous ayons 
jamais affrontées. Chacun 
d’entre nous a donné le 
meilleur de lui-même. 

Voilà pourquoi le groupe¬ 
ment tactique LdSH (RC) 
était une des unités les plus efficaces de la 
FORPRONU en Bosnie et pourquoi son 
matériel a été constamment opérationnel. ♦ 


La deuxième occasion s’est produite pendant le dernier mois de notre tour 
lorsque le caporal-chef Rodger Gauthier et le caporal Dave Johnson 
(encore!) furent dépêchés pour récupérer un Cougar, dont le moteur avait 
sauté, sur le côté serbe du PO Papa, à environ trois kilomètres du camp. 
Juste avant de traverser le PO Papa, on les a informés que l’artillerie mar¬ 
telait le secteur et qu’ils devaient rouler toutes trappes fermées. À leur 
arrivée sur les lieux, ils ont fait monter l’équipage du Cougar à l’arrière de 
l’EMR Bison et, ce faisant, ils ont entendu le son distinctif de l’artillerie au- 
dessus de leur tête. Les observateurs au PO Papa ont pu voir des obus tra¬ 
çants manquer de justesse les deux véhicules canadiens. Le caporal-chef 
Thornton et le caporal Johnson ont arrimé le support central en A au 
Cougar en un temps record et sont retournés vers la sécurité du PO Papa. 


VOICI MAINTENANT LES FAITS SAILLANTS DE NOTRE PÉRIODE DE SERVICE : 


Le sergent Terry Lawrence et ses techniciens en approvisionnement de la section 
d’approvisionnement en pièces de rechange ont consacré de longues et pénibles 
heures à livrer des pièces et à réorganiser les comptes de première et de deuxième 
lignes, afin que nous ayons de la souplesse nécessaire pour répondre à toutes les situa¬ 
tions. Avec plus de 5600 articles et une ligne d’approvisionnement qui s'étendait sur 
plus de 400 km jusqu’au BATLOGCAN, à laquelle il fallait ajouter un autre 3000 km 
jusqu'au Canada, nous avons accompli des miracles. Au cours des six mois de notre 
tour, nous avons diminué nos stocks de pièces deux fois et revu les barèmes de 
manière à conserver un approvisionnement de pièces de 15 jours sur roues et le reste 
dans des conteneurs maritimes prêts à être déplacés. 

L’adjudant Frank Jutras était chargé du groupe de production de véhicules. Lui et 
sa bande de joyeux lurons en avaient toujours plein les bras. Il a mis sur pied un pro¬ 
gramme intensif d’inspection des véhicules qui nous permettait de mener des inspec¬ 
tions 1134 et 1136 complètes de tous les véhicules du groupement tactique. Les 
ateliers de réparation étaient toujours occupés. Ils étaient aussi chargés de fournir les 
services de récupération, ce qui a donné lieu à des tâches intéressantes, entre autres la 
récupération d'un BTR 70 pakistanais qui avait fait une chute de 20 mètres sur le flan 
d'une montagne. 

Il a été nécessaire d’effectuer des tâches de maintenance de troisième ligne. Cela 
s’est produit lorsque le 17 e Escadron de génie s’est trouvé aux prises avec une pénurie 
dangereuse de camions bennes 32 t Steyr. Trois des quatre camions étaient VHU, le 
moteur du premier avait sauté, le châssis du deuxième était faussé et la cabine du troi¬ 
sième était écrasée. Tous les véhicules étaient NRSP et le temps requis pour recevoir 
les remplacements était inacceptable. Nous avons donc obtenu la permission d’effec¬ 
tuer de la maintenance de troisième ligne et de construire deux véhicules utilisables à 
partir des trois véhicules hors service. On a nommé le caporal-chef Jean Després res¬ 
ponsable du projet et, après une semaine et demie, nous avions deux camions bennes 
utilisables. Un autre exemple de réparation de troisième ligne s’est produit lorsqu’il a 
été nécessaire d’utiliser deux transmissions pour remonter celle d’une mini-fourgon¬ 
nette Fiat. Encore une fois le caporal-chef Després s’est vu confié le projet et, grâce à 
ses compétences et à ses connaissances techniques, un autre véhicule a repris la route. 

La section auxiliaire dirigée par l’adjudant Gerry Crocker était bourdonnante 
d'activité; elle tentait de surnager dans la mer de travail qu’elle avait à accomplir. 
Généralement, les techniciens d'armement se rendent sur les champs de tir, mais ce 
n’était pas le cas en Bosnie. Là, ils ont dû concevoir et construire un champ de tir de 
zérotage pour armes légères au coeur des lignes de maintenance. Ce champ de tir est 
vite devenu le «Thunderdome» en raison des échos extrêmement bruyants qui s'enten¬ 
daient dans tout le bâtiment, y compris dans les quartiers de la plus grande partie du 
groupement tactique. Les techniciens d’armement ne s’acquittaient pas uniquement 
des réparations qui leur revenaient, le zérotage de nuit des armes personnelles, mais le 
groupement tactique a aussi mené plusieurs exercices de tir réel dans les champs de 
l’enclave de Kisilyak, pendant que nous y étions. Le tir d'essai de tous les systèmes 
d’armes, y compris les amies collectives, les systèmes d’armes sur véhicule et les mor¬ 
tiers, a été mené en deux étapes. La première a été consacrée au tir des mitrailleuses et 
la deuxième à tous les principaux systèmes d’armes du groupement tactique, à l'excep¬ 
tion du Cari Gustav 82 mm. 


Le sergent Steve Bristow et ses techniciens de conduite du tir étaient toujours occupés 
par les visées, le câblage électrique, les photocopieurs ou par les infâmes TOW sous 
blindage. Avant notre arrivée, les TUA étaient restés là, immobiles, pendant environ 
six mois. Notre colonel avait dressé des plans pour les TUA et il les voulait hier. Nous 
avons consacré beaucoup de temps et d’ingéniosité à rendre ces systèmes en bon état de 
service et à les garder opérationnels. 

La section des matériaux sous la direction du caporal-chef Pat Puddifant a joué à plu¬ 
sieurs reprises la carte maîtresse, car ses militaires ont dû fabriquer beaucoup de pièces 
de rechange et de raccords. L’équipe a permis de réparer et de faire reprendre la route à 
un grand nombre de véhicules victimes de terrains accidentés et de dommages. Une des 
réalisations marquantes a été la réparation de fissures sur la zone de montage du bascu- 
leur des caisses des Ml 13 et la fabrication de nouveaux points de pivot pour le godet de 
la benne à chargement frontal. Pendant le peu de temps libre qu’il leur restait, les mem¬ 
bres de la section ont consacré beaucoup d’énergie à améliorer le confort de l'ensemble 
du camp. 

L’équipe du sergent Dave Tilley de la section des télécommunications a, elle aussi, 
accompli des miracles en tentant de conserver en bon état la myriade d’appareils de 
communications et audiovisuels dont elle avait la charge. Un des défis auxquels les 
hommes ont été confrontés a été l'installation d'un ensemble 524 dans le Landrover 
blindé (surnommé affectueusement «Irish Rover») du commandant. C'était une opéra¬ 
tion particulièrement difficile parce qu’il s’agissait d’un véhicule blindé de type policier 
muni d’un système 12 volts et nous n’avions pas l'autorisation de briser l’intégrité du 
blindage pour procéder au montage de la radio et de la boîte d’accord d’antennes. 

À force de travail, d’adresse et d'ingéniosité, le colonel a pu avoir sa radio. 

L'atelier des pièces composantes, sous la direction du caporal-chef Jim Savoy, avait du 
pain sur la planche avec les centaines de chaufferettes, de générateurs, de scies méca¬ 
niques et autres dont il fallait faire l’entretien et l’inspection. Pour ajouter à la charge 
de travail, il était aussi nécessaire d'inspecter toutes les remorques du groupement tac¬ 
tique et de réparer la flotte sans cesse croissante de bicyclettes de montagne. Ces bicy¬ 
clettes ont eu la vie dure en transportant la patrouille de surveillance chargée de la sécu¬ 
rité partout dans le camp et, à maintes reprises, en les aidant à descendre et à monter 
plusieurs volées d’escalier. 

L'adjudant à la vérification, l’adjudant Anthony Walton, a été très occupé avec la 
direction d'un bureau de vérification combiné de première et de deuxième ligne, ainsi 
qu’avec tous les rapports et comptes rendus exigés par les QG. autant canadiens 
qu’onusiens. Le sergent Donna Monkhouse était très heureuse de pouvoir joindre 
l'utile à l’agréable et d'assouvir sa passion pour le magasinage en remplissant ses fonc¬ 
tions de sergent aux achats locaux. Elle a déniché des sources inestimables d’approvi¬ 
sionnement en pièces de rechange pour le matériel lourd et est devenue la seule source 
d’approvisionnement en pièces de rechange pour les véhicules de fabrication euro¬ 
péenne. On aurait dit que, dans la région de Visoko, un garage sur deux était un atelier 
d’usinage et le sergent Monkhouse était en mesure de négocier des contrats de fabrica¬ 
tion pour un grand nombre de raccords et de gaines hydrauliques. 
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BATCAN 1 - PON MAINT 1 PPCLI, 
SECTION AUXILIAIRE 



par le cpl J. J. Leger 

L a section auxiliaire du GEM en 

Croatie? Que dire au sujet de ceux 
d’entre nous qui avons vécu sur la 
ligne, sous le soleil de Rastevic? Pour 
commencer, on peut se rappeler la grande 
catastrophe des photocopieurs : tous les 
photocopieurs du CANBAT 1 ont dû atten¬ 
dre dans leur conteneur, en face de l’atelier 
SCT, les pièces qui leur manquaient et qui 
peut-être allaient se pointer avant la fin de 
notre affectation. Mentionnons aussi les 
inspections d’armes qui ont apparemment 
débuté en avril pour se terminer... au fait, 
les a-t-on jamais terminées? Qu’en est-il 
des machines à coudre?? Les soudeurs 
ont eu la vie dure; ils n’ont jamais manqué 
de travail. 


L’acronyme anglais du SCT (FCS) a pris 
une nouvelle signification : “Fix Copier 
Soon”. Avec quatre techniciens et un ser¬ 
gent, nous avions du pain sur la planche. 

Il fallait tout réparer, des générateurs per¬ 
mettant aux PO d’avoir de l’eau froide 
dans leurs réfrigérateurs jusqu’aux laveu¬ 
ses et sécheuses du pon maint. Il a fallu 
s’adapter et surmonter bien des difficultés, 
car la majorité des pièces n’existaient pas 
ou prenaient beaucoup de temps à parvenir 
jusqu’à nous. 

Les techniciens d’armement semblaient 
toujours être chargés d’effectuer les tâches 


Un véhicule de déminage T-55 Tchech a reçu 
quelques réparations de soudure par Cplc 
Mclssac et le cpl Lindsay (remarquez le VBD 
à gauche du véhicule de déminage). 


ingrates du pon. Tout au long de notre mis¬ 
sion on pouvait les voir à l’ouvrage, en 
train de construire des cantines ou de creu¬ 
ser des fossés d’écoulement. Ces corvées 
ont rendu le séjour des Tec A fort difficile, 
à un point tel qu’ils devenaient parfois 
complètement fous et qu’ils se mettaient à 
tirer des coups de C-6 sur les lignes du pon 
de transport. Ces tests occasionnels don¬ 
naient la chance à la compagnie d’adminis¬ 
tration de mettre en pratique les procédures 
radio et de faire des rapports de tirs. 


La section du matériel a été extrêmement 
occupée à réparer la carrosserie des véhicu¬ 
les. Il semble qu’il fallait continuellement 
résoudre les ailes de tous les véhicules ou 
encore redresser les rampes des TTB... 
Cette section a connu son heure de gloire 
quand une conduite d’eau a explosé à 
Kakma, en Croatie. Armée de gilets pare- 
balles, de casques et de torches, elle avait 
entrepris de réparer le bris pour se rendre 
compte immédiatement que les Serbes ne 
laisseraient personne réparer ce qu’ils 
avaient eu tant de mal à briser. Au bout de 
quelques jours de négo¬ 
ciation pendant lesquels 
les soudeurs se sont 
efforcés de rester en vie, 
les Serbes ont enfin 
accepté de nous laisser 
passer et on a pu rétablir 
l’alimentation en eau. 


La section auxiliaire a donc pu mettre ses 
connaissances au profit du 1 PPCLI et du 
peloton de la maintenance. Grâce à la colla¬ 
boration de toutes les sections, nous avons 
réussi à mener à bien notre mission et à 
accomplir toutes les tâches qui nous avaient 
été assignées et ce, avec professionnalisme 
et même avec humour. Les soldats du GEM 
se sont prêté mutuellement leurs expertises, 
et ainsi nous avons réussi à diminuer la fré¬ 
quence des divers VHR, à alléger la charge 
de travail de chacun et donc à faciliter la vie 
de tous à Svetti-Roc et plus tard, à Rastevic. 
Merci au SCT pour l’installation de satelli¬ 
tes et pour la réparation des Vidéos, à la sec¬ 
tion des armements pour le responsable des 
patates frites et enfin à la section du maté¬ 
riel pour son aide quant à la construction 
d’outils et à la réparation des bâtiments. 

Tous les techniciens du GEM ont fait du 
bon boulot; leur mission a été ardue et 
chargée. 

Arte et Marte ♦ 




Emplacement du pon de maint BATCAN l à Gracac avant le déplacement vers Rastevik. 
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BATCAN 1 - PON MAINT 1 PPCLI 



par le cplc M. Cole 

A l’aéroport de Montréal, alors que 
j’attendais le vol qui allait me 
ramener à Calgary, j’étais fasciné 
par le caractère normal des choses qui 
m’entouraient. Je me demandais alors si la 
vie au Canada était semblable à celle en 
ex-Yougoslavie avant la guerre civile. 

Ce récit sur OP Harmony Rot 4 débute 
avec notre envol vers la Croatie. Quelque 
part au dessus de l’Atlantique, le cmdt du 
1 PPCLI se réunissait une dernière fois avec 
les commandants de la compagnie et leur 
annonçait que l’imposition d’une zone de 
séparation entre Croates et Serbes avait été 
approuvée. À ce moment là, nous n’avions 
qu’une bien petite idée du travail que cela 
allait exiger de nous, LES TECHNICIENS. 

Après avoir atterri à Zagreb, en Croatie, 
vêtus de nos gilets pare-balles, coiffés de 
nos casques et armes à la main, nous 
sommes montés dans l’autobus qui allait 
nous amener jusqu’à l’endroit où nous 
croyions passer les six mois suivants. Sur 
le chemin de Gracac, QG du CANB AT 1, 
certains d’entre nous avons eu pour la 
première fois un véritable aperçu de toute 
l’absurdité et de toute la cruauté de la 
guerre civile, qui n’avait épargné aucun 
village sur la route. Nos coeurs étaient 
envahis de tristesse devant tant de gas¬ 
pillage, et en même temps nous étions 
émerveillés par la beauté paisible et la 
grâce qui émanaient du paysage balayé par 
la violence et affligé par la destruction. 

De l’autre côté des portes de Gracac nous 
attendait le Royal 22 e . Une fois notre 


passage approuvé et après avoir installé 
notre matériel, nous sommes montés à 
l’arrière d’un EMR qui nous a conduits 
à la maintenance et à l’endroit que nous 
devions plus tard appeler la tourbière! Cette 
nuit-là, les techniciens que nous venions 
remplacer nous ont traités comme des rois 
avec un gigantesque BBQ. Comme il n’était 
pour nous qu’une heure de l’après-midi 
(heure de Calgary), nous avons trouvé tout 
à fait opportun de fraterniser avec les autres 
unités. Ce n’est qu’à six heures du matin 
(heure de la Yougo) que le décalage horaire 
s’est fait sentir sur nous, les nouveaux 
arrivants. Heureusement, nous avions 
encore trois jours pour nous préparer à 
prendre la relève. 


Nous avons donc passé les jours suivants 
à réviser notre équipement, à voir quels 
véhicules nous étaient attribués et en gros 
à nous familiariser avec la région couverte 
par la compagnie d’administration, qui 
s’étendait alors sur quinze kilomètres à la 
ronde. Au cours de mon premier voyage 
aller-retour au-delà des montagnes, j’ai 
parcouru 180 kilomètres et traversé des 
villages moins qu’accueillants. Cette toute 
nouvelle expérience est trop vite devenue 
routine au cours des mois qui ont suivi, 
puisque c’est dans cette région qu’étaient 
installées les compagnies d’artillerie. 


En tout et pour tout, nous avons pris la 
relève sans trop de difficultés et nous 


étions très impatients de prendre les choses 
en main. Avec notre moral de fer et nos 
grandes attentes, nous pensions pouvoir 
tout accomplir. Les visages du Royal 22 e 
nous disaient bien qu’il nous restait beau¬ 
coup à apprendre, et, malheureusement 
pour nous, le début de notre apprentissage 
ne s’est pas fait attendre. 


Au début de la deuxième semaine, 
l’impression qu’il ne s’agissait là que d’une 
mission comme les autres s’est brusque¬ 
ment envolée quand est survenu le premier 
accident grave causé par une mine (deux 
autres ont suivi). Un M113A2 était passé 
sur une mine anti-char qui, en explosant, 
avait détruit le premier et le troisième galet 
de roulement et fendu le dessous du char. 
Heureusement, cet accident n’a fait aucun 
mort, ce qui a permis au bataillon de respi¬ 
rer plus aisément. Comme vous pouvez 
l’imaginer, les couvertures anti-explosion 
et les sacs de sable sont devenus très 
recherchés après cet incident. 


La signature fort attendue du cessez-le-feu 
imposait à l’infanterie la tâche énorme 
d’établir des PO et des points de contrôle 
des effectifs ainsi que d’effectuer des 
patrouilles de surveillance. Les TTB par¬ 
couraient entre 1 200 et 1 500 milles par 
mois; tous les jours pendant des semaines, 
les VLMR transportaient sans arrêt des 
sacs de sable sur les collines et 24 heures 
par jour ils assuraient l’approvisionnement 


P on de maint 1 PPCLI BATCAN 1 - un M113A2 
endommagé par une mine est envoyé au Canada 
via BATLOGCAN. 


Cplc Cole règle un TUA, BATCAN, tour 4, avr-oct 94. 
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en RAT et en essence. Tous ces déplace¬ 
ments ont fait augmenter considérablement 
la fréquence des troubles mécaniques que 
devait régler le pon de maintenance, avec 
les moyens limités dont il disposait. Notre 
journée de travail débutait à 7 h 30 et se 
terminait vers 22 h. Les EMR de la compa¬ 
gnie et les équipes de secours travaillaient 
souvent tard dans la nuit à fournir au 
bataillon un appui vital. En trois mois, 
nous avions exécuté 48 commandes de 
travail de 2 e ligne et 2 800 de Ire ligne, 
soit un total d’environ 13 440 heures de 
travail. Nous étions loin de soupçonner que 
ce rythme n’allait pas ralentir, même si le 
nombre de VHR diminuait chaque jour. 

Un vendredi matin, au début de juillet, 
les cmdt nous ont donné l’ordre de nous 
déplacer en s’attendant à ce que nous 
soyons opérationnels quatre jours plus 
tard. Comme d’habitude, M. Murphy était 
parmi nous au cours des quelques semaines 
pendant lesquelles nous avons transporté 
tout l’équipement nécessaire pour reconsti¬ 
tuer un atelier opérationnel de l’autre côté 
de la montagne, dans notre nouvelle ville : 
Rastevic, mieux connue comme étant le 
«dépotoir de produits toxiques». Mis à part 
la grue de 60 tonnes complètement fichue, 
la rampe brisée de notre VLLR remorque 
et le SMET qui tentait d’attraper des balles 
en plein vol avec ses orteils, le déménage¬ 
ment s’est assez bien déroulé. 


En deux semaines, la maintenance est 
parvenue à organiser un atelier fonctionnel 
dans notre nouveau camp et à réduire con¬ 
sidérablement le nombre de VHR, véritable 
tour de force si on considère que le travail 
s’effectuait sous le soleil tapant, à 45 °C, 
du matin au soir. Le soir, pour nous changer 
un peu de notre travail habituel, le SMC 
nous laissait construire des abris et couvrir 
neuf kilomètres carrés de concertina. Au 
moment où nous commencions à manquer 
de motivation pour effectuer ce genre de 
travail, les Serbes nous ont réveillés au 
beau milieu de la nuit en tirant une roquette 
B-40 dans notre point de PHL, manquant 
de peu l’un de nos camions. Laissez-moi 
vous dire que, pendant les semaines qui ont 
suivi, nous n’avions jamais trop de sacs de 
sable ni de fils barbelés. 

Peu après notre arrivée à Rastevic, une 
équipe de civils de la DEW nous est tombée 
du ciel. Elle avait été envoyée d’Ottawa 
afin d’installer un système de protection 
sur les côtés et le dessous de nos TTB. 

Le résultat : un véritable assemblage de 
LEGO. Les gars, nous vous devons une 
fière chandelle pour avoir eu le courage de 
vous pointer là-bas : votre travail sauvera 
certainement des vies. Adjum Almon, nous 
espérons de tout coeur que vous n’y avez 
pas passé Noël. 

La célébration du 50 e anniversaire en 
Yougoslavie n’a probablement pas été 
aussi palpitante que le Bonspiel à 


Petawawa ou à Gagetown et certainement 
pas aussi amusante que la fin de semaine 
de festivités nationales à Borden. Toutefois, 
la fierté d’être en Yougoslavie a largement 
compensé le manque de divertissement. 
Alors que nous faisions notre travail dans 
un théâtre opérationnel, à des milliers de 
milles de chez nous, nous ne pouvions 
nous empêcher de songer à ce qu’ont vécu 
les techniciens du GEMRC affectés en 
Europe, en 1944. Je suis sûr qu’ils 
auraient apprécié une journée de congé 
bien arrosée de bière, comme nous avons 
pu nous offrir. Croyez-moi, plus d’un 
verre a été levé à la santé des fondateurs 
de notre branche. 

Pour terminer, j’aimerais profiter de 
l’occasion pour remercier, au nom du pon 
maint, tous les membres du 1 Bon sv qui 
nous ont apporté une aide inestimable, 
nous facilitant ainsi grandement la vie. 
J’aimerais remercier également nos Tec 
Appr qui ont travaillé sans relâche et sans 
jamais se plaindre du comptoir à café de la 
SAPR. Enfin, merci à tous les membres du 
pon maint 1 PPCLI pour leur persévérance 
qui n’a jamais fléchi, même dans les situa¬ 
tions de stress intense, pour leur capacité 
de rire même quand il n’y avait rien de 
drôle et pour leur généreux dévouement 
au travail. Ensemble nous avons réussi à 
rendre notre mission moins pénible et, 
chose certaine, tout à fait mémorable. 

Arte et Marte. ♦ 



La récupération d’une grue de 60 tonnes à notre nouveau camp , Rastevik, juil 94. 
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SHALOM, DE LA FNUOD SUR LE PLATEAU 
DU GOLAN 


par le cplc W. O’Regan 

es 15 et 16 octobre 1994, le 
Bataillon autrichien a tenu sa der¬ 
nière «marche Ausbatt» de l’année. 

Il s’agit d’une compétition de marche 
forcée le long des parcours de patrouille du 
Bataillon autrichien entourant la zone tam¬ 
pon située entre Israël et la Syrie. Tous les 
membres de la force des Nations Unies 
chargée d’observer le dégagement 
(FNUOD) sont invités à y participer. Les 
concurrents prennent deux jours pour fran¬ 
chir une distance de 45 kilomètres, dont 
une bonne partie dans des sentiers très à 
pic. La marche commence au poste 27 
du Bataillon autrichien, qui se trouve en 
banlieue de la ville syrienne de Qunaytra, 
dévastée par la guerre. La marche se ter¬ 
mine au poste Ausbatt au sommet du mont 
Hermon, la plus haute montagne de la 
région. Le mont Hermon est également le 
poste de l’ONU ayant la plus grande alti¬ 
tude au monde. L’objectif de la marche est 
de parcourir les 45 kilomètres et d’atteindre 
le sommet du mont Hermon en équipe le 
deuxième jour. En tant que spécialistes de 
la maintenance, nous avions aussi comme 
but, en cette année du 50 e anniversaire de 
la Branche du GEM, de planter le drapeau 
du Génie électrique et mécanique au 
sommet du mont Hermon. 

Le réveil s’est fait de très bonne heure 
le premier jour (5 h 30), car la majorité 
d’entre nous avions établi un campement 
en territoire israélien, et il nous fallait fran¬ 
chir la zone tampon pour rejoindre nos 
coéquipiers au poste 27. Nous sommes 
arrivés suffisamment à temps pour profiter 
de l’accueil chaleureux de nos hôtes autri¬ 
chiens. Après avoir reçu de bons conseils 
du commandant du bataillon autrichien, 
nous étions fin prêts à partir. Les 24 kilo¬ 
mètres de terrain à franchir ce jour-là 
étaient généralement plats, sauf pour 
quelques pentes. Nous avons rencontré de 
nombreux bergers qui se demandaient bien 
quelle idée nous avait pris. Ils nous ont 
souhaité bonne chance tout de même. Les 
Autrichiens nous ont fourni le repas du 
midi et de nombreux points d’eau au cours 
de la journée. Notre premier jour de marche 
s’est terminé au poste 10, où nous avons 


été accueillis par un excellent repas, des 
chansons populaires autrichiennes et beau¬ 
coup de bonne humeur! L’autobus nous a 
ensuite conduits au camp Faouar, où le 
sommeil n’a pas tardé à venir. 

Le deuxième jour, nous avons pris le petit 
déjeuner à 3 heures du matin. Ensuite nous 
avons remonté la colline jusqu’au poste 10, 
à bord de la version autrichienne d’un auto¬ 
bus d’infanterie. La marche de ce dernier 
jour commençait à 5 heures. Nous avan¬ 
çons au rythme du terrain : des collines 
escarpées et des sentiers fréquentés par des 
chèvres dangereusement étroits et 
rocailleux. Les panoramas d’Israël, de 
Syrie et du Liban étaient prenants. Le 
temps était frais et une pluie fine intermit¬ 
tente rendait les sentiers glissants. Nous 
avons pris le repas du midi à la base de 
Hermon, dans un endroit appelé «bully- 
garage». Ce fut notre dernière pause avant 
la poussée vers le sommet. Ces derniers 
kilomètres ont été les plus pénibles du 


parcours, la fatigue des deux jours se fai¬ 
sant sentir et nos efforts alourdis par le 
froid, l’humidité et les ampoules aux pieds. 
Nous avions tous la même pensée : «est-ce 
qu’on arrive bientôt?». Garder le moral des 
troupes était une tâche colossale à elle 
seule. En pareille situation, maintenir 
l’esprit de corps rapporte à toute l’équipe. 
Lorsque nous avons aperçu le sommet, tous 
nos petits maux ont disparu comme par 
enchantement; rien ne pouvait nous retenir. 
En traversant la ligne d’arrivée, nous étions 
tout simplement réjouis à l’idée que la pre¬ 
mière équipe canadienne à la franchir était 
formée de spécialistes de la maintenance. 
Notre drapeau du GEM flottait très haut ce 
jour-là, lorsque nous nous sommes rassem¬ 
blés pour prendre la photo de groupe bien 
méritée. 

À tous ceux qui ont déjà participé à la mar¬ 
che Ausbatt, nous tirons notre chapeau bien 
bas, et à ceux qui aspirent à le faire un jour, 
nous vous souhaitons de relever le défi! ♦ 



Masalam, du sommet du mont Hermon. 
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LE GEM À THULE 


par le cplc D.H. Rector et 
le cpl W.A. (Bill) Davie 

Le GEM se trouve toujours là où il y 
y y a de l’action» est une devise qui 
> > s’applique très bien à notre branche. 
Pendant quelques semaines, en septembre 
dernier, l’action se déroulait à Thule, au 
Groenland, où avait lieu l’exercice Boxtop 
2/94, le ravitaillement annuel de Alert. 

On avait envoyé un chargeur K-25 de 
Winnipeg pour charger et décharger de 
grosses quantités de marchandises 
destinées à Alert. 

Même si le centre de soutien principal 
d’Alert a récemment été déménagé à 
Winnipeg, c’est encore à Edmonton que se 
trouvent les spécialistes, de sorte que nous 
avons été envoyés à Thule pour monter le 
chargeur et en assurer l’entretien pendant 
les opérations. À la fin des opérations, 
nous avons démonté le chargeur pour le 
retour à Winnipeg. De plus, nous nous 
sommes chargés de la maintenance de 
deux chariots élévateurs et d’une petite 
flotte de véhicules. 

À l’exception d’une journée où il y a eu 
du vent et de la pluie, cette année, le 
temps a été merveilleux à Thule en sep¬ 
tembre. D’ailleurs, un soir le caporal 
Davie a jugé que le temps était suffisam¬ 
ment chaud pour qu’il puisse se rendre à 
pied au club TOW et en revenir vêtu d’un 
T-shirt seulement. Pendant la première 
semaine et demie, nous avons eu 24 heures 
de clarté et, au cours des 3 ou 4 derniers 
jours, quelque chose qui ressemblait à 
une très courte nuit. L’air y est si clair que 
l’on croirait que la calotte glaciaire du 
Groenland se trouve à une distance de 



«Peut-être pourrais-je pousser cela de 
quelques pieds pour un meilleur alignement.» 


15 milles environ alors qu’en réalité, elle se 
trouve à une trentaine de milles. Le paysage 
est superbe, aucun arbre, beaucoup de 
rochers et, à l’occasion, un renard arctique 
en promenade. 

Pendant l’exercice Boxtop, il y a eu environ 
10 à 12 vols par jour à Alert, avec un délai 
de rotation de 4 heures pour chacun. Nul 
besoin de préciser que le chargeur a été 
utilisé assez souvent. Nous sommes 
demeurés dans des casernes communes et 
nous avons bien apprécié la première nuit 
de notre séjour dans nos nouveaux quar¬ 
tiers qui étaient en fait la lingerie du bâti¬ 
ment! (Alert est une ancienne station du 
réseau DEW qui était déjà en service dans 
les années 1950. Tout était très bien, 
quoique un peu austère). 

Notre atelier comprenait tout l’espace que 
nous pouvions utiliser dans un hangar, 
notre coffre à outils, un K-25 démontable 
et transportable par avion, une aile et une 
prière. Bien sûr, la persévérance et l’ingé¬ 
niosité du GEM ont été d’une aide 
précieuse. 

En somme, ces deux semaines ont été des 
plus intéressantes, nous avons même eu le 
temps de visiter une ou deux fois le club 
TOW. Pendant notre séjour, on a fait 
preuve à notre égard d’une hospitalité sans 
pareille. Nous nous sommes faits beaucoup 


de nouveaux amis et nous avons échangé 
nos adresses avant de partir. 

Arte et Marte ♦ 
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REQUIEM - LA FERMETURE DU CETT 


par le Icol S.R . Poole 
Introduction 

e 22 février 1994, le gouvernement fédéral a annoncé la 
fermeture du Centre d’essais techniques (terre) (CETT) dans 
le cadre des réductions massives d’infrastructure apportées 
par le ministère de la Défense nationale (MDN). Pour les utilisa¬ 
teurs des services du CETT, autant que pour les employés du 
Centre, la décision était impossible à comprendre. Après tout, le 
CEMD venait tout juste de remettre au CETT la mention élogieuse 
des unités des FC pour son appui aux opérations des Nations 
Unies. Par ailleurs, le processus de planification stratégique était 
sur le point de remettre 35 % du budget de fonctionnement du 
CETT sans aucune réduction de services, le Centre de génie logi¬ 
ciel (Terre) venait d’être transféré au CETT et les travaux de réno¬ 
vation de plus de 40 millions de dollars apportés à l’établissement 
d’Orléans remontaient à moins de sept ans! Comment cela a-t-il pu 
se produire? Qu’avons-nous perdu? 

La petite histoire du CETT 

Le CETT est issu de trois organisations distinctes - le centre du 
génie des transmissions de l’Armée canadienne, le centre de déve¬ 
loppement des fournitures techniques et le centre d’expérimenta¬ 
tion et d’essais sur véhicules, ce dernier ayant vu le jour en 1942 à 
Orléans (Ontario). En 1958, ces unités ont été démantelées et trans¬ 
férées à l’Etablissement d’études de l’armée, rebaptisé Centre de 
techniques d’équipement de l’armée en septembre 1961. En avril 
1967, le laboratoire d’électronique navale du Canada et une section 
chargée du matériel mobile de soutien de l’Établissement central 
d’expérimentation et d’épreuve ont été incorporés, et l’établisse¬ 
ment a pris le nom de Centre d’essais techniques (Terre) (CETT). 
En 1988, les divisions chargées des techniques d’entretien et des 
barèmes des pièces de réparation du 202 e Dépôt d’ateliers étaient 
confiées au CETT. Ce dernier changement a été de très courte 
durée, car le centre de génie logiciel (Terre) a été intégré au CETT 
en novembre 1993. Le CETT a été démantelé le 1 er septembre 
1994. 

Réalisations du CETT pour le système 
de maintenance terrestre 

Le CETT offrait toute la gamme des services techniques néces¬ 
saires à toutes les pièces d’équipement de l’armée de terre. Chacune 
des tâches faisait l’objet d’une estimation des travaux et des coûts, 
et la charge de travail était mesurée en fonction des crédits attribués 
à la main-d’oeuvre et à l’acquisition. L’ordre des priorités était éta¬ 
bli et le CETT respectait les critères opérationnels et de sécurité du 
matériel des forces terrestres. La mention élogieuse que le CEMD 
remet à une unité des FC a été attribuée au CETT, parce qu’il avait 
réalisé dans des délais très stricts plus d’une cinquantaine de tâches 
opérationnelles à l’appui de missions des Nations Unies. Un récent 
numéro de la Revue du Génie maritime cite en exemple les 
masques de canon des transports de troupes blindés Ml 13. Le 
CETT a été le centre d’expertise des essais et des évaluations de la 
Force terrestre, ce qui comprend les essais de fiabilité, de disponi¬ 
bilité, de maintenabilité et de durabilité. Les GCVM et les AP de la 


DGGTM étaient ainsi en mesure de respecter la Politique P23/86 
du MDN, en vertu de laquelle tout le matériel militaire neuf ou 
modifié doit être l’objet d’un essai et d’une évaluation indépen¬ 
dante pour garantir sa conformité avec les spécifications et son 
fonctionnement dans l’intérêt de la sécurité, de l’efficacité et de la 
rentabilité du cycle de vie du matériel. L’exemple le plus récent a 
été l’essai de fiabilité, de disponibilité, de maintenabilité et de 
durabilité du VLSR, qui a permis de repérer des défaillances 
majeures et d’économiser au moins 50 millions de dollars sur la 
durée de vie du véhicule! 

Le CETT était un «guichet unique» en ce sens qu’il procurait 
aisément l’accès à des opérations et à des services parfaitement 
intégrés. 

Gestion stratégique 

En juin 1993, Le centre venait de subir un autre examen 
difficile, soit l’étude de rationalisation des unités extérieures du 
Sous-ministre adjoint - Génie et maintenance (SMA GM), visant à 
réduire en moyenne 23 % des effectifs. Selon un consultant indé¬ 
pendant, le CETT ne devait être réduit que de 13 % à cause de son 
efficience relative et de sa grande charge de travail à l’appui des 
opérations des Nations Unies. L’effectif du CETT a en fait été 
augmenté d’environ 20 % au moment de la réalisation de l’étude, 
pour répondre aux besoins du programme d’immobilisations. 

Une évaluation stratégique a été entreprise : 

Climat - La restriction des ressources et la valeur du MDN conti¬ 
nueraient d’être remises en question. Ils étaient nombreux à penser 
que le secteur privé pouvait faire quoi que ce soit à meilleur prix 
et avec de meilleurs résultats que le gouvernement. 

Points forts du CETT - L’équipe du CETT possédait des compé¬ 
tences et des connaissances solides, outre qu’elle comprenait les 
besoins de ses clients. Les travaux réalisés par le CETT étaient 


SYSTÈMES SOUTENUS 

SYSTÈME 

CHARGE DE TRAVAIL 

SYSTÈMS DE VÉHICULES 

38% 

ARMEMENT/STANO 

33% 

COMMUNICATIONS/GUERRE ÉLECTRONIQUE 

15% 

ÉQUIPEMENT DE SOUTIEN 

13% 


FONCTIONS TECHNIQUES 

FONCTION 

CHARGE DE TRAVAIL 

SOUTIEN LOGISITQUE INTÉGRÉ 

24% 

ESSAI ET ÉVALUATION 

23% 

SOUTIEN LOGICIEL 

21% 

CONCEPTION ET DÉVELOPPEMENT 

10% 

FABRICATION 

10% 

ENQUÊTE 

9% 

INSTALLATION 

3% 
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Un BISON sur la pente de 
60 degrés. 



Un char COUGAR sur le 
dynamomètre de châssis. 



Un GRIZZLY dans le bassin 
d'immersion. 



Édifice K. J. Rodgers et salle de tir en arrière-plan. 


d’excellente qualité. Les installations du CETT étaient 
de premier ordre et exigeaient peu d’entretien. 

Points faibles du CETT - Les difficultés que posait l’UEDN 
portaient sans cesse le CETT à l’attention de la haute direction. 

La Force terrestre était mal renseignée quant au rôle du CETT, et 
le client direct du centre, la DGGTM, faisait souvent état de sa 
bureaucratie et du caractère pressant que le CETT semblait accor¬ 
der à des tâches moins prioritaires. Le CETT ne possédait pas la 
culture de gestion des ressources/production élaborée à l’intention 
des ateliers du système de maintenance (Terre), ou adoptée dans 
le cadre de Défense 2000, voire même du projet EDPRB. 

Le CETT a élaboré une planification stratégique mettant en jeu 
l’unité tout entière, y compris les syndicats (cela rappelle la 
gestion de la qualité totale!). L’objectif visé était d’atténuer les 
points faibles et d’accentuer les points forts de notre équipe, 
tout en maintenant la perspective du climat dans lequel nous 
étions. L’objectif stratégique de l’unité est devenu la «valeur 
reconnue», et le processus de gestion des travaux a été complè¬ 
tement remanié pour satisfaire le client et accroître la responsa¬ 
bilité des officiers chargés des travaux. On a entrepris une 
restructuration en profondeur, fondée sur une analyse fonction¬ 
nelle, grâce à laquelle on prévoyait de remettre le tiers du budget 
de fonctionnement du CETT à la DGGTM, sans réduire la 
qualité des services. Par la même occasion, on avait aplani les 
difficultés entre l’UEDN et la direction, et les comités des rela¬ 
tions ouvrières-patronales avaient commencé à se réunir après 
une absence de pratiquement deux ans - les griefs avaient été 
réduits à zéro. Tout cela a été accompli en cinq mois; nous 


étions fins prêts à entreprendre notre campagne de «marketing» 
- malheureusement, c’était trop tard. 

Qu’en reste-t-il? 

Nous n’avions pas tout perdu, mais nous entreprenions une 
opération de récupération. Le document d’information sur le 
budget de 1994, qu’on avait diffusé au public, faisait valoir que 
les fonctions essentielles du CETT seraient retenues et confiées 
à d’autres organisations. Au cours des deux mois qui ont suivi, 
un consultant indépendant a passé au peigne fin le plan d’entre¬ 
prise du CETT, en partant du principe toutefois que les installa¬ 
tions du CETT devaient absolument être éliminées du MDN. 
L’expert-conseil s’est servi des données sur la production et 
des estimations de coûts du CETT, y compris de son budget 
d’exploitation globale. En réalité, l’expert-conseil a basé son 
analyse détaillée sur la répartition fonctionnelle et l’approche 
de gestion du CETT. 

Les trois grandes questions à laquelle il fallait trouver réponse 
étaient les suivantes : quelles fonctions étaient essentielles, 
quels niveaux de ressources étaient nécessaires à l’exercice de 
ces fonctions, et quel mécanisme de prestation de services serait 
le plus rentable. L’expert-conseil n’a pas mis beaucoup de temps 
à se rendre compte que toutes les fonctions du CETT étaient 
essentielles, à l’exception de la flotte de véhicules de référence 
dont avaient besoin les GCVM. Le consultant était également en 
accord très étroit avec les niveaux de ressources que le CETT avait 
recommandés. La question clé demeurait celle de la prestation 
des services : comment maintenir une capacité interne sans 
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Réalisation d'essais au 
laboratoire électro-optique. 



Un engin filoguidé (TOW) sous 
blindage dans la salle de tir. 


infrastructure (rappelez-vous la 
condition)? Les seules solutions 
consistaient à déplacer les 
services qui restaient du CETT, 
ou à confier ces services à des 
entrepreneurs. Le compromis 
auquel est arrivé T expert- 
conseil donne ce qui suit: 

Génie logiciel - service à main¬ 
tenir tel quel (il fonctionne en ce 
moment comme bien immobilier 
appartenant à l’État et exploité 
par le secteur privé) au Parc 
Tunney à Ottawa. 

Soutien des pièces de réparation 
des ILS - service à conserver à 
l’interne comme partie intégrante 
de la DSGT à Hull. 


Conclusion 

Le CETT avait été retenu comme le premier centre à fermer dans le 
cadre du processus de réduction des installations du MDN dû au 
budget 94. Une cérémonie officielle de fermeture a eu lieu le 1 er 
septembre 1994, et une petite équipe est restée sur place jusqu’en 
décembre pour régler les comptes d’approvisionnement. 

Il est à souhaiter que nous avons tiré de la fermeture du CETT des 
leçons qui nous aideront à faire face aux restrictions de ressources 
qui nous sont imposées et aux transformations qui s’opèrent à une 
vitesse fulgurante. À mon avis, les grandes leçons à tirer de cette 
expérience sont les suivantes : 

Politique - Établir un réseau, pour se tenir au fait des préoccupations 
des personnalités politiques et pour être en mesure de peser ces 
facteurs dans la balance des prises de décisions. Prendre le temps 
de bien informer les hauts dirigeants et les personnalités politiques. 

Sensibilisation du client - Veiller à ce que le «client» connaisse les 
services qu’on lui rend, et ne jamais le tenir pour acquis. 


Techniques d’entretien des ILS - service à conserver à l’interne 
dans les mêmes installations que l’EGEMFC pour avoir accès 
à l’équipement. 


Approche commerciale - Apprendre les rudiments de la gestion 
d’une entreprise et en appliquer les principes, en prenant le soin 
d’établir clairement les coûts de chaque fonction et service. 


Essais et évaluation - le contrôle fonctionnel demeure la respon¬ 
sabilité de la DSGT, mais la fonction comme telle sera confiée à 
des entrepreneurs. 

Autres fonctions - à faire exécuter en sous-traitance, sous le 
contrôle direct des GCVM et des AP 

Somme toute, cinquante années-personnes et six millions de 
dollars en crédits annuels de sous-traitance (90 équivalents temps 
plein) étaient affectés aux fonctions essentielles d’évaluation et 
d’essais techniques, à même le budget F et E sur une base 
annuelle, et les bureaux de projet injectaient les crédits en capital 
nécessaires. Les fonds à allouer aux contrats étaient basés sur les 
coûts d’exploitation du CETT, étant donné que les entrepreneurs 
ne pouvaient offrir des coûts inférieurs. Les fonctions du CETT 
existent encore, mais elles ont été en grande partie décentralisées 
au sein de la DGGTM, et elles sont exercées à contrat. 



La parade du drapeau du CETT à la cérémonie de femieture, 
le sgt Williams Tec A, adj Gagné Tec V et le sgt Green Tec Appr. 


LABOR OMNIA VINCIT ♦ 



Passation du drapeau du CETT (unité de campagne 
du DGGTM) par le bgén Pergat DGGTM au Igén 
R.N. Fischer SMAP(Mat) à la cérémonie de fermeture. 



La recommendation du DGGTM 1993 a été décernée au 
CETT. Le bgén V. Pergat DGGTM remet le certificat au 
Icol S.R. Poole commandant du CETT. 
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L’ÉCOLE TECHNIQUE DES 
FORCES CANADIENNES (1969-1995) 



par le capt R.D. Eddy 

uite au budget fédéral de ‘94, le 
gouvernement canadien annonçait la 
fermeture de l’École technique des 
Forces canadiennes (ETFC). L’histoire de 
cette institution prendra donc fin officielle¬ 
ment le 31 août 1995. La formation et 
l’entraînement dispensés par F ETFC sera 
dorénavant fourni par l’École du Génie 
Électrique et Mécanique des FC à Borden, 
et l’École de F Électronique et des 
Communications des FC à Kingston. 

En janvier 1968, l’Honorable Léo Cadieux, 
ministre de la Défense nationale, annonçait 
sous la recommandation du Général J.-V. 
Allard, chef de l’état-major de la défense à 
l’époque, l’intention du Ministère de mettre 
sur pied une école afin de dispenser l’ensei¬ 
gnement de base de divers métiers tech¬ 
niques en français pour les militaires fran¬ 
cophones. Il présidait ainsi à l’ouverture de 


Le bgén Pergat parle au sdt Kovacs pendant 
la dernière cérémonie de remise des diplô¬ 
mes le 2 déc 94. Il est en compagnie du 
maj Fréchette, le cmdt de F ETFC et du 
capt Eddy cmdt Cie V. 


l’École technique des Forces canadiennes à 
la base de Saint-Jean le 15 avril 1969. 

Cette inauguration de la première école de 
métiers destinée à l’enseignement tech¬ 
nique aux militaires francophones dans 
leur langue maternelle permettait ainsi aux 
recrues francophones de se tailler une car¬ 
rière intéressante au sein des Forces cana¬ 
diennes qui exigeait jadis une excellente 
connaissance de la langue anglaise. 

Le premier cours était dirigé vers le métier 
de technicien radio et les premiers stagiaires 
graduèrent le 28 novembre 1969, après 
avoir suivi les cours de base en électro¬ 
nique et en communication ainsi qu’un 
cours sur l’équipement. Ce cours élémen¬ 
taire fut remplacé plus tard par un pro¬ 
gramme d’un concept tout nouveau dans 
les Forces canadiennes : le cours en 
électronique orienté vers la pratique 
(CEOP). Ainsi, les étudiants des métiers 
suivants ont jusqu’en 1994 franchi le seuil 
de l’École : 

065 Technicien d’armement (mer) 

221 Technicien radio 

222 Technicien d’équipement terminal 

223 Technicien en télétypes et 
cryptographie 

231 Technicien radar 332 Électricien 
de marine 


Le bgén Pergat présente au sdt Racette le tro¬ 
phée «Elève d'honneur» donné au meilleur 
étudiant de chaque cours TEC V QL3. Ce 
trophée est en exposition permanente à la 
Méga à la Garnison de St-Jean. 


École Technique 

Des Forces Canadiennes 

1969 - 1994 


Commandants 


Major P.E. Morneault, CD 

Sept. 68 - mai 1969 

Major P.H. Lavoie, CD 

Juil. 69-juil. 1970 

Major F.M. Bourassa, CD 

Juil. 70-juin 1973 

Major R.G. St-Aubin, CD 

Juil. 73-juil. 1975 

Major J.M.M. Charron, CD 

Juil. 75 - août 1977 

Major Y. St-Laurent, CD 

Août 77 - août 1979 

Major J.J. Plante, CD 

Avril 79 - août 1981 

Major J.P. Dagenais, CD 

Août 81 - juin 1982 

Major J.E.S. Sirois, CD 

Juin 82-juil. 1985 

Major M.A. De Maurivez, CD 

Juil. 85-juil. 1987 

Major J.G. Dessurault, CD 

Juil. 87-juil. 1990 

Major J.H.E.M. Lajoie, CD 

Juil. 90-juil. 1993 

Major J.R.C. Lacroix, CD 

Juil. 93-juil. 1994 

Major J.G.M. Frenette, CD 

Juil. 94 - 

Adjudants-Maîtres 

Adjudant-maître J.P. Champagne, CD 

1969 - 1970 

Adjudant-maître J.F.M. Lapensée, CD 

1970 - 1971 

Adjudant-maître R. Dinelle, CD 

1971 - 1972 

Adjudant-maître J.H. Jones, CD 

1972 - 1975 

Adjudant-maître R. Pelletier 

1975 - 1976 

Adjudant-maître J.D. Leclerc, CD 

1976 - 1977 

Adjudant-maître F. Desjardins, CD 

1977-1981 

Adjudant-maître J.R. Comeau, MMM, CD 1981 - 1984 

Adjudant-maître C. Brière, CD 

1984 - 1986 

Adjudant-maître G. Therrien, CD 

1986 - 1989 

Adjudant-maître S. Grégoire, CD 

1989 - 1994 

Adjudant-maître J.J.P. Cyr, CD 

1994- 


431 Electromécanicien 

521 Technicien en systèmes intégrés 

524 Technicien en systèmes de 
communication/radar 

541 Technicien en photographie 

551 Technicien en instrumentation 

572 Technicien en systèmes d’armement 
(air) 

714 Technicien de laboratoire 

724 Technicien de matériel dentaire 

Après avoir complété le cours CEOP, la 
plupart des stagiaires étaient affectés aux 
écoles de la BFC Borden et la BFC 
Kingston afin d’y suivre un cours de 
niveau de qualification 3 dans leur métier 
respectif. Depuis sa création, la compagnie 
électronique de l’ETFC a dispensé le cours 
CEOP à plus de 5600 étudiants. Parmi ces 
stagiaires se trouve beaucoup de techni¬ 
ciens francophones des métiers 430. 

L’ETFC a également fourni le cours de 
technicien de véhicules (411) situé au 
hangar H-104 depuis son ouverture offi¬ 
cielle le 15 novembre 1971. Les premiers 
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stagiaires ont reçu leur diplôme le 28 janvier 
1972, qualifiés au niveau 3 et prêts à entre¬ 
prendre leur première mutation dans une 
unité opérationnelle. Depuis, la compagnie 
mécanique de l’ETFC a donné au-delà de 
160 cours à plus de 1800 techniciens fran¬ 
cophones de la Force régulière et à quelque 
300 techniciens de la Force de réserve. La 
dernière remise des diplômes a eu lieu le 
2 décembre 1994 en la présence de l’invité 
d’honneur, le bgén V. Pergat, conseiller de 
la Branche. 

Le mandat de l’École a été élargi en octobre 
1992 afin de fournir l’enseignement infor¬ 
matique en langue française au personnel 
militaire et civil de la région du Québec. 
Cette section a depuis formé plus de 3500 
étudiants aux installations de Saint-Jean 
ainsi qu’à la plupart des bases et unités de 
la province. 

Après plus de 26 années d’existence et fier 
du devoir accompli, l’ETFC fermera offi¬ 
ciellement ses portes le 31 août 1995. Les 
cérémonies de fermeture ont eu lieu les 
20-21 avril 1995 en présence de nombreux 
dignitaires dont le Colonel Commandant 
de la branche du GEM, le col M.C. 
Johnston, et l’Adjudant-chef de la branche 
du GEM, l’adjuc A.E. Rest ainsi que plu¬ 
sieurs anciens membres de l’École. Sous la 
présidence du col Paul Morneault, premier 
commandant et de l’adjuc Jean-Paul 
Champagne, premier sergent-major de 
l’ETFC, les membres actuels de l’École 
ont paradés une dernière fois devant les 
invités, parents et amis émus. Le maj 
J.G. Frenette, dernier commandant de 
l’École, a conclu en présentant au col 
Aitchison la clé symbolique de l’ETFC. 
L’assistance s’est ensuite transportée à 
l’édifice J.-V. Allard (Mega) pour le dévoi¬ 
lement d’une vitrine commémorative expo¬ 
sant l’historique et quelques souvenirs de 
l’École de Saint-Jean. 

Le personnel de l’ETFC a toujours su rele¬ 
ver les défis et s’acquitter de son 
mandat de façon admirable. Sa disparition 
crééra un grand vide dans le coeur de tout 
le personnel et stagiaires qui ont passé à 
l’École. Tous les membres et anciens mem¬ 
bres peuvent être fier de leurs accomplisse¬ 
ments lors des 26 ans de l’existence de 
l’École. 

(Statistiques tirées des archives de 
l’ETFC et compilées par le maj 
J.G. Frenette, cmdt) ♦ 



Première remise des diplômes du cours TEC V QL3. Le sdt Cyr, sur la première rangée, 
est aussi le dernier sergent-major de Técole. 



La dernière remise des diplômes du cours TEC V à VETFC. De gauche à droite: 
sdt Racette; sdt Laplante; cpl Fortin; cpl Prudhomme; sgt Tremblay (parrain du cours); 
sdt Tremblay; cpl Tremblay; cpl Arsenault; sdt Villeneuve; sdt Kovacs. 


par le lt(M) Doug Maybee 



L e Service de l’instruction avait 

examiné s’il serait économique de 
relocaliser les fonctions d’instruc¬ 
tion de l’ETFC en les partageant entre 
L’EECFC et l’EGEMFC. Ces deux 
écoles ont conclu qu’elles n’auraient 
besoin d’aucune installation additionnelle 
pour accueillir les étudiants francophones 
puisqu’elles donnent des cours tech¬ 
niques dans les deux langues officielles 
depuis le début des années 80. Le 1 er 
mai, l’EECFC a donné son premier cours 
d’électronique fondamentale en français 
et le 1 er juin, l’EGEMFC commença son 


premier cours de mécanique des véhi¬ 
cules (premier niveau) en français. 

Globalement, les économies ainsi 
réalisées seront considérables. La 
réduction du nombre de postes militai¬ 
res seule permettra d’économiser plus 
de 1,5 million de dollars en salaires. 
Seulement trois employés civils seront 
affectés par la fermeture de l’ETFC, 
dont deux sont des employés nommés 
pour une période déterminée. Après 
déduction du coût du déménagement, 
les économies devraient s’élever à 
environ 1,4 million de dollars. ♦ 
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PELOTON DE MAINTENANCE AÉROPORTÉ 


par le capt D.H. Duncan 

’ histoire du peloton de maintenance 
du Régiment aéroporté du Canada 
a été charactérisé par l’éthique de 
travail et leur habileté d’accomplir chaque 
tâche d’une façon très professionnelle. 
Biens des mécanos ont regardés vers le ciel 
en observant leur voilure de parachute se 
déployer et par conséquence ont connus la 
joie de quitter la zone de largage de façon 
intacte. Cependant, ils n’apparaissent nulle 
part au succès du Régiment. Pourtant grâce 
à leur travail, de nombreuses missions ont 
été accomplies. 

Plusieurs fins de semaines incluant les 
soirs de la semaine ont été passés dans 
l’atelier de la maintenance pour s’assurer 


que la disponibilité de l’équipement 
Régimentaire était en bon état de service. 
Dans l’Arctique, plusieurs soirées ont été 
passées à réparer les générateurs et les 
poêles militaire. Pendant que dans le désert 
ou la jungle, la poussière et l’humidité 
posaient un défi constant pour les mécanos 
en ce qui concerne tous les véhicules moto¬ 
risés. Naturellement, toutes ces mémoires 
seront inoubliables. C’est surtout pendant 
les durs moments que les membres de 
l’unité s’accordaient et s’encouragaient en 
pensant toujours à leur prochaine descente 
en parachute. 

N’oublions surtout pas que ce peloton n’a 
pas seulement fait son ouvrage de mécanos, 
mais aussi de saut régulier en parachute, 
donner des tâches de Maître-sauteurs, 


contrôleur de zone de largage, et beaucoup 
d’autres tâches en ce qui concerne le 
déploiement des troupes. C’est pour toutes 
ces raisons que l’unité de maintenance a 
été un groupe de personnes qui a surmonté 
plusieurs défis quelque soit le genre et par 
dessus tout, ils ont eu la chance de servir 
avec les organisations de maintenance 
incluant toutes autres unités à l’intérieur 
de la base de Petawawa. 

À tous les mécanos qui ont servis avec le 
Régiment, la maintenance aéroporté vous 
souhaites de garder vos mémoires les 
plus chaleureuses. Vents marginaux et 
bons atterissages. 

Arte et Marte / Aéroporté! ♦ 



UNE JOURNÉE AU BUREAU 


uand la lumière verte apparaît, 

■ Ic’est le temps d’aller au travail. 

Vous sautez en dehors d’un avion 
dan^Tnoirceur totale, à une hauteur de 
800 pieds au-dessus du niveau du sol. 
Wham !, à une vitesse de 130 noeuds à 
l’heure en incluant l’air de l’arctique, vous 
sortez de l’avion comme une poupée de 
chiffon. Vous ne vous apercevez pas du 
changement de température qui est de 18, 
contrairement à 60 en bas de zéro en 
dehors de l’avion car vous avez beaucoup 
à faire. Le CC-130 vous laisse seul dans la 
nuit. Un mille, 2 milles, 3 milles, 4 milles, 
“vérifier parachute!”, c’est une pleine lune, 
donc vous voyez une des plus belles vue 
au monde; une voilure complètement 


déployé au dessus de vous. Vous regardez 
autour de vous, les mains placées sur vos 
courroies de suspension prêt à toute éven¬ 
tualité pour éviter un autre sauteur. Bon! 
Personne autour, le plus proche est à 
15 mètres de moi. 

Une centaine de parachutistes descendent 
en préparation de l’atterrissage sur la zone 
glacée qui ne pardonne pas, pas question de 
faire une erreur. Silencieusement, ils exécu¬ 
tent leurs manoeuvres dans les airs, on peut 
entendre le “clink” des parties d’équipe¬ 
ment. Vous êtes maintenant à 400 pieds et 
vous défaites votre courroie de réserve, 
ensuite vous vous préparez pour la des¬ 
cente de votre arme, de vos raquettes, et 


finalement de votre sac à dos. La neige 
tombe autour de vous, une autre indication 
de la vitesse à laquelle vous descendez. 
Vous décrochez maintenant l’arme et vos 
raquettes qui deviendront suspendues en 
dessous de vous. On peut apercevoir des 
ombres de parachutes que le vent pousse 
sur le sol couvert de neige. Vous êtes 
maintenant à 300 pieds et vous ressentez le 
froid sur vos mains. C’est avec difficulté 
que vous cherchez les crochets pour abais¬ 
ser votre sac à dos. Et voila! c’est fait, à 
200 pieds vous avez maintenant votre 
sac à dos, arme, et raquettes suspendus à 
14 pieds en dessous de vous répartissant 
un poids total de 380 livres. 
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Regardant vers le sol qui glisse dessous, 
vous déterminez que vous vous dirigez 
directement vers l’arrière. Avec difficulté, 
vous tournez votre corps de côté dans la 
direction de la descente. Le sol s’approche 
très rapidement. Votre ombrage vous 
rejoint, les pieds et les genoux ensembles. 
Essayez de relaxer, Thunk! votre équipe¬ 
ment touche le sol, WHAM! votre corps. 
Les 40 secondes de descente sont mainte¬ 
nant terminées. Pour le peloton de mainte¬ 
nance aéroporté, ainsi commence une 
journée typique au bureau. 

En fait toutes les journée commencent avec 
autant d’amusement. C’est toute une expé¬ 
rience que de voir sa motoneige ou son 
EMR glissés hors d’un CC-130 à 1000 
pieds d’hauteur avec trois parachutes de 
100 pieds chacun. Avec de la chance on 
peut retrouver l’EMR mais normalement, 
le mode de transport est à pied. (CADIL¬ 
LAC NOIRE) Le conditionnement phy¬ 
sique et la préparation au combat sont très 
important dans votre horaire journalier. 

Ici, on vous rappelle constamment que 
vous êtes un soldat d’abord et ensuite 
un technicien. 


Le Commando de service aéroporté est 
responsable de donner au Régiment l’habi¬ 
leté de se déployer rapidement, bien équipé 
et avec confiance. L’unité de la mainte¬ 
nance est le peloton le plus large à l’inté¬ 
rieur du Commando de Service. Ils sont 
considérés comme un peloton de première 
ligne, cependant, les membres sont tous 
volontaires et ils ont des tâches qui sont 
unique aux aéroportés. 

Le fait de ne pas savoir quel rôle ou 
environnement le Régiment peut être 
appeler, signifie que les mécanos doivent 
s’assurer que tous leurs véhicules soient 
disponibles et en bon état. Ils sont respon¬ 
sables d’un grand nombre de véhicules 
légers, d’une variété d’équipement motorisés 
et spécialisés, ainsi que l’équipement 
extensif d’auto-neige. Cela est la raison 
pour laquelle tous nos techniciens sont très 
occupés. Ils exécutent constamment des 
inspections et, parconséquent, font les répa¬ 
rations nécessaires pour mettre le véhicule 
en marche. 

Etant une unité d’infanterie légère, tous 
les armes et équipement optiques sont 
emballés méticuleusement, ce qui apporte 


quelque fois certains défis mécaniques 
pour les techniciens d’armes. Ces défis, 
combinés avec la demande physique rend 
cet endroit unique pour travailler et permet 
aussi aux techniciens d’acquérir beaucoup 
d’expérience tout au long de son affection. 

Le 23 janvier 1995 le Régiment aéroporté 
était retiré de l’ordre de bataille. Tous les 
efforts ont été réalisés en vain. Le reste a 
été bien publié par les médias. 

Maintenant que les couleurs ont été 
officiellement retirées, l’unité de mainte¬ 
nance va terminer la dernière mission du 
Régiment, la fermeture et le retour de 
l’équipement. C’est une fin difficile pour 
un Régiment fier qui a toujours manifesté 
une qualité de travail supérieur, spéciale¬ 
ment durant les derniers mois. Même si 
c’est la fin du peloton de maintenance 
aéroporté, nous avons quand même bien 
hâte pour le prochain chapitre et découvrir 
à quel endroit les parachutistes mécanos 
auront leur place. Vents marginaux et 
bons atterissages! 

Arte et Marte / Aéroporté! ♦ 



Peloton de maintenance aéroporté, 1995 (de gauche à droite) 

Première Rangée: cpl Reddick, cplc Muranetz, sgt Belisle, capt Duncan, adj Dieleman, sgî McNicholl, cplc Atkinson 
Deuxième Rangée: cpl Langille, cplc Westholm, cpl Raby, cpl Savignac, cpl Taylor, cpl Turcotte, cplc Montreuil, cpl Daley, cpl Vollbrecht 
Troisième Rangée: cpl Tremblay, cpl Lavoie, cpl O’Sullivan, cplc Walhin, cpl Crawford, cplc Walsh, cpl Wilson, cplc Easton, cpl Manuel 
Absent: adjum McDonald, adj Bendell, sgt Picco, cplc Kendall, cpl Lavigueur, cpl Talbot, cav Hite 
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AU CEE, ON PENSE VERT 


par le capt J. T. Weaver 

ur la rive sud du lac Saint-Pierre, où 
le fleuve Saint-Laurent s’élargit, se 
trouve le Centre d’essais et d’expéri¬ 
mentation (CEE). Il est situé tout près de 
Nicolet (Québec), à une vingtaine de kilo¬ 
mètres de Trois-Rivières. Ceci dit, je suis 
persuadé que la plupart d’entre vous se 
disent «Et puis alors?» ou bien «Ah, c’est 
là qu’il se trouve le CEE, mais qu’est-ce 
qu’ils font là-bas?». 

Si vous avez eu la deuxième de ces 
réflexions, les paragraphes qui suivent 
s’adressent à vous. 

Le CEE a été fondé en 1952, à cause 
du grand nombre de tests d’acceptation 
(d’essai) à réaliser sur les armes et les 
munitions au Canada durant la guerre 
froide et le conflit de Corée. Le site conve¬ 
nait parfaitement à cette tâche, car il se 
trouve à mi-chemin entre les principales 
usines canadiennes de munitions de 
Valcartier et de Le Gardeur, et le centre de 
production d’armes de gros calibre de Sorel. 

Depuis lors, le CEE a élargi ses installations 
et ses compétences suivant l’évolution des 
armes et des munitions et l’évolution des 
besoins d’expérimentation. À cause de son 


emplacement, de ses installations et de ses 
compétences, le CEE en est venu à faire 
l’essai de produits aussi diversifiés que 
la mousse extinctrice, l’équipement de pro¬ 
tection personnelle, les dispositifs antiterro¬ 
ristes et les véhicules téléguidés. Il possède 
également un centre de simulation du 
milieu, approuvé pour la mise à l’essai 
d’explosifs. 

Parmi les récents projets du CEE, mention¬ 
nons le tir d’essai des Ml09 une fois qu’ils 
ont été réparés et révisés au 202 e Dépôt 
d’Atelier, le tir d’essai de munitions 
d’artillerie et de chars de 105 mm, ainsi 
que l’essai environnemental du missile 
Eryx. 

Voilà qui explique ce qu’on fait au Centre. 
Mais qu’est-ce que «penser vert» vient 
faire là-dedans? Le CEE va-t-il devenir un 
centre d’essai de l’armée? Bien non, le 
«vert» renvoie à la Directive P5/92, la poli¬ 
tique du ministère de la Défense nationale 
sur l’environnement. En exécution de cette 
politique, le ministre de la Défense a 
annoncé en août 1992 qu’un projet envi¬ 
ronnemental serait lancé au CEE. Il s’agit 
d’un projet unique au MDN, car le mandat 
du CEE ainsi que son emplacement sont 
uniques au Ministère. Le projet comporte 
quatre volets : 


Récupération des projectiles tirés - La zone 
d’impact que le CEE utilise pour la plupart 
de ses tirs d’essai est une partie du lac 
Saint-Pierre. Durant l’été, certains des 
projectiles tirés se déposent au fond du lac 
(la grande majorité de ces munitions sont 
inertes), à trois ou cinq mètres à peine de 
la surface de l’eau. Les munitions mortes 
seront repérées et récupérées à l’aide d’une 
plate-forme munie de l’équipement néces¬ 
saire. (L’utilisation de petites embarcations 
non équipées à cet effet s’est avérée tout à 
fait inefficace, d’où la nécessité d’une plate¬ 
forme plus grande et mieux adaptée, qui 
pourra également servir au contrôle des 
champs de tir et à d’autres fins). Durant 
l’hiver, lorsque la zone d’impact est gelée, 
ces projectiles morts sont repérés et 
récupérés à l’aide de véhicules autoneiges 
dont le CEE a déjà fait l’acquisition. 

Neutralisation des projectiles tirés - Dans 
la mesure du possible, les projectiles de 
gros calibre inertes seront tirés dans des 
buttes d’arrêt comme cela se fait en ce 
moment au CEE pour les munitions de 
plus petit calibre. 

Contrôle des bruits - A l’aide de systèmes 
de surveillance et de prévision des bruits, 
des données seront fournies pour permettre 
la suspension d’essais d’armes ou de muni¬ 
tions qui ne seront pas conformes aux pla¬ 
fonds de bruit établis par le gouvernement 
fédéral ou provincial. 

Réduction des bruits - Dans la mesure du 
possible, on tirera les munitions de gros 
calibre au moyen d’un silencieux de canon, 
ce qui réduira les risques de dépasser les 
plafonds de bruit. 

Voilà pour le préambule officiel. Qu’est-ce 
qu’on a réalisé concrètement? 

Les spécifications techniques ont été 
rédigées avec la collaboration de divers 
organismes du QGDN et de TPSGC, puis 
le CEE commence à récolter les fruits 
de ses efforts (et bien sûr de l’argent des 
contribuables). 

En septembre 1994, on a reçu livraison 
de la plate-forme devant servir à récupérer 
les munitions mortes du lac Saint-Pierre. 




Vue aérienne du CEE , la flèche indique le site du silencieux de canon. 
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On l’a baptisée officieusement le Jean- 
Robert Pinard, en hommage au premier 
pilote du CEE. L’embarcation a été 
construite par Chantier naval Matane Inc. 
L’équipage actuel du bâtiment a reçu une 
formation au cours de l’automne, avant 
que le lac ne gèle. En 1995, on commen¬ 
cera à récupérer les projectiles en force, 
avec l’aide d’un système GPS et peut-être 
d’un magnétomètre modifié. 

Le prochain grand volet du projet a été 
l’acquisition d’un système de contrôle des 
bruits. Les travaux réalisés à cet égard ont 
révélé ce qui suit : 

• Il est très facile de prévoir la météo 
comparativement à mesurer et à prévoir 
la propagation du bruit. 

• Mesurer et prévoir la propagation du 
bruit coûte très cher! 

Pour les raisons que je viens de mention¬ 
ner, on a donc décidé de n’acheter pour le 
moment que quelques appareils portatifs 
de surveillance des bruits. On réévaluera 
au cours de l’année s’il y a lieu de faire 
l’acquisition d’un système complet de 
contrôle des bruits, une fois le système 
de réduction des bruits en place. 


Le système de réduction des bruits est 
fabriqué pour le MDN par la Wright Malta 
Corporation de Ballston Spa, dans l’État de 
New York. Cette compagnie a fabriqué un 
certain nombre de ces silencieux de canon, 
et elle en utilise un pour faire l’essai du 
canon à ergol liquide de 155 mm de 
l’armée américaine. 

Avant que le rédacteur de la Revue ne soit 
submergé de courrier, je répondrai à la 
question qui vous brûle les lèvres avant 
qu’elle ne soit posée : ce silencieux sera-t- 
il installé sur le Ml09 ou sur un autre 
canon de gros calibre des FC? Non, il ne le 
sera pas. Il ne peut que servir à soutenir le 
rôle d’essai et d’évalua¬ 
tion du CEE. Par ailleurs, 
on estime que 70 p. 100 
des essais de munitions 
de gros calibre qui sont 
réalisés au CEE se feront 
à l’aide de ce silencieux et 
de ce buté de projectile. 

Les préposés au tir 
n’auront pas besoin de 
protecteurs d’oreilles 
lorsqu’ils utiliseront le 
silencieux de canon, car le 
bruit de la détonation d’un 


tir de gros calibre sera réduit sensiblement 
(à quelque 70 décibels à une distance de 
300 mètres!). 

Vous voilà donc éclairés sur ce qui se 
passe au CEE et sur ce que «penser vert» 
veut dire pour le Centre. La prochaine fois 
que vous serez dans les parages, n’hésitez 
pas à vous arrêter. M. Léonard Desfossés, 
surintendant du CEE, souhaite la bienve¬ 
nue à tous. Dites-lui tout simplement que 
vous voulez voir le plus gros silencieux 
au Canada. ♦ 



Le bateau qui sera utilisé pour la récupération des projectiles 
tirés , le Jean-Robert Pinard. 



Ce système de réduction des bruits est le 
plus important élément du projet environ¬ 
nemental du CEE. Il consiste en un silen¬ 
cieux de canon de gros calibre (imaginez 
un silencieux de pistolet 
et agrandissez-le dans 
toutes les directions par 
un facteur de 100 envi¬ 
ron) et en un buté de pro¬ 
jectile servant à recueillir 
les munitions inertes de 
gros calibre. Le système 
n’est pas complètement 
achevé au moment où 
j’écris ces lignes, mais 
on a installé le silencieux 
de canon sur sa fonda¬ 
tion de ciment (c’est là 
une autre histoire) et l’on 
prévoit d’entreprendre 
les essais d’acceptation à 
la fin de février 1995. 


Le silencieux de canon qui se fait mettre en place sur sa fondation. 
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SYSTEME DE PEINTURE PAR PULVERISATION A 
BASSE PRESSION ET À VOLUME ÉLEVÉ 


par l’adjum G.R. Chartrand 

L a sensibilisation à la protection de 
T environnement a amené le MDN à 
chercher de nouveaux moyens de 
lutter contre la pollution. La santé et la 
sécurité des peintres pistoleurs profession¬ 
nels et la sécurité de leur milieu de travail 
sont des préoccupations importantes au 
sein du MDN et une des causes principales 
de ces préoccupations est la surpulvérisa¬ 
tion excessive causée par les pistolets pul¬ 
vérisateurs à haute pression conventionnels. 

Les pistolets conventionnels utilisent des 
pressions d’air de 50 à 100 lb/po2 pour 
pulvériser la peinture. Lorsque l’air passe 
dans les conduits étroits, la pression aug¬ 
mente et cela crée une turbulence à l’inté¬ 
rieur du pistolet. Cette turbulence fait 
exploser la peinture au moment où elle se 
mélange à l’air dans la buse. Ce mélange 
violent cause une surpulvérisation non 
dirigée qui entraîne une perte importante 
de peinture, celle-ci se retrouvant sur le 
peintre et dans les systèmes de filtration. 

Les pistolets pulvérisateurs conventionnels 
peuvent faire perdre de 60 à 75 % de l’enduit 
par surpulvérisation. Cette surpulvérisation 
est causée par une mauvaise atomisation. 
Tous les liquides, et plus particulièrement les 
peintures, ont une tension superficielle et une 
cohésion qui rendent l’atomisation difficile et 
lorsqu’ils se heurtent à des résistances et des 
obstacles, la pression nécessaire à l’atomisa¬ 
tion doit être encore plus élevée. Pour obte¬ 
nir une atomisation efficace, il faut utiliser le 
minimum de force et d’énergie nécessaire 
pour pulvériser les liquides et obtenir un 
taux de transfert constant. 

Le taux de transfert (TT) correspond à la 
quantité de peinture pulvérisée qui se retro¬ 
uve sur la surface comparée à la quantité 
de peinture perdue par surpulvérisation et 
rebond. Un TT élevé signifie qu’il y a peu 
de surpulvérisation. 

Lorsqu’il y a surpulvérisation, des produits 
chimiques nocifs et dangereux appelés com¬ 
posés organiques volatils (COV) sont 
dégagés. Les dissolvants sont des produits 
à hauts taux de COV. Dans quatre litres de 
peinture, la quantité de COV peut varier de 
1,3 à 1,9 kg selon les additifs utilisés pour 
obtenir le revêtement désiré. 



Des études ont démontré que 
les pistolets qui utilisent des 
pressions d’air de 60 à 100 
lb/po2 ont un taux de transfert 
de 30 à 40 % et qu’avec ces 
pistolets 60 à 80 % de la peinture 
se retrouve dans les filtres des 
cabines ou dans l’atmos¬ 
phère où il y a risque 
d’absorption par le 
système respiratoire ou 
la peau des peintres. 

Comment mettre un frein 
à ce gaspillage? 

La réponse de l’industrie à cette 
question est le pistolet pulvérisateur à 
volume élevé basse pression (HVLP). Il 
a été démontré qu’en diminuant la vitesse 
d’écoulement vers l’avant de la peinture 
atomisée, on pouvait réduire la surpulvéri¬ 
sation et le rebond jusqu’à 80 %. En 
d’autres mots, cela signifie que la même 
quantité de peinture se retrouve sur la 
surface peinte mais que les pertes sont 
éliminées. Ces résultats ont été obtenus 
en modifiant l’intérieur du pistolet et les 
composants pour améliorer l’écoulement 
laminaire de l’air, réduire la turbulence 
et la pression d’air et augmenter le taux 
de transfert. 

Pour illustrer la différence entre les systè¬ 
mes, comparons la quantité de peinture 
requise pour peinturer une voiture avec un 
système à haute pression (HP) et un sys¬ 
tème HVLP. Avec le matériel HP, il faut 
environ quatre litres de peinture à un taux 
de transfert moyen de 33 %. Un tiers de la 
peinture se retrouve sur la surface et deux 
tiers (2,66 litres) sont perdus. 

Avec le matériel HVLP, il faut seulement 
1,8 litre de peinture pour effectuer le travail 
à un taux de transfert moyen de 73 %. 

Avec ce système, seulement un demi litre 
de peinture est perdu comparé à 2,66 litres 
pour le système HP, ce qui équivaut à 
une diminution de 81,2 % de la perte de 
peinture et des émissions. 


20 à 25 % les coûts 
cachés reliés à l’entretien 
qui comprennent entre autre 
les coûts de remplacement 
des filtres dans les systèmes à 
filtres secs, les coûts d’élimina¬ 
tion de l’eau et des boues dans les 
cabines à filtres humides, les coûts 
des revêtements pelables ainsi que les 
coûts des vêtements de protection et des 
cartouches de respirateurs. 

La mise en peinture d’un char Léopard sou¬ 
mis à une remise à neuf complète peut illus¬ 
trer d’une manière plus concrète les écono¬ 
mies réalisables. Il faut généralement 166 
litres de peinture et d’apprêt pour peinturer 
ce type de véhicule. Ces matériaux coûtent 
2200$ et peuvent contenir jusqu’à 71 kg de 
COV En utilisant un système HVLP, on 
peut réaliser des économies pouvant attein¬ 
dre 1100$ et réduire les COV de 36,5 kg. 
Ces économies aident à compenser le coût 
de conversion à un système HVLP. La 
récupération des coûts peut se faire après 
pulvérisation d’aussi peu que 40 à 50 litres 
de peinture. 


Cet exemple nous montre qu’avec le 
matériel HVLP on peut économiser plus de 
50 % du matériau et réduire l’entretien des 
cabines de plus de 80 %. En utilisant un 
système HVLP, on peut aussi réduire de 


Au cours des trois dernières années, le 
GCVM pour le matériel de peinture a étudié 
et mis à l’essai divers systèmes HVLP et 
le système qui a été choisi pour l’élément 
terre est le système de pistolage Accuspray 
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Série 10. Le pistolet de ce système a 
plusieurs caractéristiques uniques, la plus 
importante étant son corps léger en deux 
parties, fait de matériau composite, qui 
permet d’avoir accès au mécanisme de 
fonctionnement interne, aux joints d’étan¬ 
chéité, aux ressorts et aux conduits internes. 
Si le conduit de liquide se bloque ou si des 
pièces se brisent ou se grippent, il suffit 
d’ouvrir le pistolet et de régler le pro¬ 
blème. Auparavant, lorsque le corps d’un 
pistolet était sérieusement endommagé, il 
n’y avait qu’une solution, remplacer le pis¬ 
tolet en entier. Avec le pistolet Accuspray, 
il suffit de commander les deux parties du 
corps, à un coût inférieur à 50 $, et de 
transférer les pièces internes dans le 
nouveau corps. 

La principale caractéristique du système 
Accuspray est son système portatif de tur¬ 
bines qui fonctionnent sur une alimentation 
de 110 V c.a. 15 ampères. Ces turbines 
sont jumelées au pistolet non purgeur Série 

10 et permettent d’obtenir exactement le 
même résultat qu’avec les pistolets alimentés 
par compresseur. Les appareils sont petits 
et légers (20 kg) et peuvent être facilement 
rangés et transportés dans des endroits où 

11 n’y a pas de compresseurs. Ils permet¬ 
tent d’appliquer presque tous les types de 
peinture, de la peinture automobile à la 
peinture au latex pour usage domestique. 

Ils s’avéreront indispensables lors de 
déploiements dans des situations comme 
celles de la Yougoslavie ou du Cambodge. 


Le pistolet Série 10 est aussi d’utilisation 
très souple car il peut s’adapter à n’importe 
quel système. Il peut être utilisé avec un 
compresseur ou une turbine et avec un 
godet à peinture normalisé, un godet de 
2,5 litres ou un godet sous pression. Cela 
signifie que le pistolet utilisé en atelier 
peut être amené sur le terrain. Un seul 
pistolet HVLP peut servir à peinturer une 
voiture, à obtenir des finis spéciaux comme 
des finis grenés sur des surfaces en bois 
ou en métal, à effectuer des travaux 
avec pinceaux à air ou à appliquer des 
catalyseurs. 

La question suivante revient souvent : «Ce 
système nous permet de faire des écono¬ 
mies de peinture mais nos coûts d’entretien 
augmenteront-ils avec la nouvelle techno¬ 
logie?» La réponse est non. Des trousses 
de pièces peu coûteuses, l’accès aux pièces 
internes et des innovations comme un 
corps en deux parties fait de matériau com¬ 
posite et des pointeaux Delrin amovibles 
sont seulement quelques exemples d’élé¬ 
ments qui peuvent prolonger la durée de 
vie du pistolet presque indéfiniment. 

Mais les vraies économies se font au 
niveau de l’environnement car chaque fois 
qu’on utilise un système HVLP, on réduit 
les pertes de peinture, on réduit les émis¬ 
sions de COV de plus de moitié, on réduit 
les déchets dangereux et on améliore le 


milieu de travail. Cela permet d’augmenter 
la productivité, de réduire les coûts et 
d’aider à «verdir» les ateliers. 

L’introduction et l’acquisition de nouveaux 
produits comme les pistolets pulvérisateurs 
HVLP et les peintures à base d’eau à hauts 
extraits secs illustrent bien l’engagement 
du DMVMG à trouver du matériel pour 
les besoins courants qui respecte 
l’environnement. 

Il faut beaucoup de temps pour trouver 
du matériel plus moderne et de qualité 
supérieure et cela est parfois très difficile. 

Il faut examiner toutes les possibilités qui 
peuvent améliorer la productivité, l’effica¬ 
cité des coûts et la qualité de vie, aussi 
banales ou complexes soient-elles. La 
tâche semble facile mais on peut la com¬ 
parer à un accouplement d’éléphants. 

Il faut intéresser quelqu’un à l’idée, faire 
beaucoup de bruit à l’étape de la concep¬ 
tion puis être très patient car il faut attendre 
des années avant de voir des résultats. 

Le matériel de pistolage volume élevé 
basse pression est arrivé et respecte et 
même surpasse plusieurs nouveaux critères 
techniques et environnementaux. L’étape 
la plus difficile reste à franchir : faire 
parvenir le matériel aux utilisateurs. 

Des listes complètes de NNO peuvent 
être obtenues du GCVM. ♦ 


RÉPONSES AUX QUESTIONS 
FRÉQUEMMENT DEMANDÉES : 


• DSGT 2-3-4 a changé les barèmes 
D06-102 

• Les pistolets HVLP sont payés par 
le système d’approvisionnement et 
peuvent être commandés pour 
remplacer des vieux pistolets 


• Une Offre à commandes individuelles 
et nationale (OCIN) est en place avec 
une valeur de $ 100 000 par année pour 
deux ans 

• L’EGEMFC a complété le premier 
cours de NQ3 avec l’entraînement sur 
les systèmes HVLP 
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UNE MISSION DE DÉPANNAGE DES PLUS SPÉCIALE 


par le maj C. Turmel 

es 19 et 20 juin 1993 avait lieu à 
P aéroport de St-Hubert le Spectacle 
Aérien International de Montréal. 

Ce spectacle mettait en vedette les 
Thunderbirds de T US Air Force avec 
leurs avions Fl6. Une organisation des 
plus spectaculaire qui transporte son 
équipe de support technique à bord 
d’un avion Starlifter. 

Après des acrobaties fantastiques des 
Thunderbirds lors de cette fin de semaine, 
les avions Fl6 quittèrent St-Hubert dans 
l’avant-midi du lundi 21 juin 1993. En 
début d’après-midi, après avoir tout rangé 
dans le Starlifter, l’équipe de support 
techni que était confortablement installée 
pour leur départ. L’avion commença à se 
déplacer sur la rampe d’accès. Soudain, 
l’asphalte céda sous le poids de l’avion et 
elle se retrouva dans une situation précaire. 
Le ventre de l’avion touchait presque le sol 


parce que les roues des trains d’atterrissage 
sous les ailes s’étaient affaissées d’environ 
18 pouces dans le sol. Dès ce moment, le 
pilote ordonna l’évacuation de l’avion. On 
procéda au déchargement et à la vidange 
des réservoirs afin de réduire son poids. 

On augmenta la pression dans les cylindres 
des trains d’atterrissage sous les ailes pour 
augmenter la distance entre le ventre de 
l’avion et le sol. 

Après quelques essais infructueux pour 
sortir l’avion de son état précaire à l’aide 
de ses moteurs, une équipe de sauvetage 
fut appelée. Elle arriva le soir même à 
bord d’un autre Starlifter. Celui-ci conte¬ 
nait de l’équipement de récupération et de 
réparation mais aucun tracteur, puisqu’on 
leur avait dit qu’il y en avait un de dispo¬ 
nible. Le mardi matin, l’équipe de sauve¬ 
tage se mit à l’oeuvre et commença par 
enlever les débris d’asphalte autour des 
roues, à égaliser le sol et installer des 


rampes de métal afin de faciliter la récupé¬ 
ration. Pour terminer, les câbles de remor¬ 
quage furent installés. Lorsque le tout fut 
prêt, on fit venir le tracteur. Le tracteur 
s’installa et commença à tirer. Après deux 
tentatives infructueuses, le responsable de 
la récupération arrêta le tout. 

A ce moment, l’officier de Maintenance de 
la BFC Montréal qui observait le tout se 
présenta au responsable américain. Après 
lui avoir indiqué que nous avions à notre 
disposition des dépanneuses capables de 
l’aider, celui-ci accepta avec empressement 
notre aide. C’est à ce moment que notre 
équipe de récupération se mit à l’oeuvre 
sous la direction de l’AdjuC Pelletier. 

À partir de ce moment, la dépanneuse 
VLLR de la Section de la Maintenance et 
la dépanneuse VLLR du 51 lème Bataillon 
des Services furent positionnées. Après 
évaluation, il fut décidé d’utiliser le trac¬ 
teur pour ancrer les deux dépanneuses 




Le cpl Charest et le sgt Deniers contrôlent le régime des treuils. 
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parce qu’on ne voulait pas briser inutile¬ 
ment l’asphalte avec les jambes de force. 

Parce que le poids de l’avion était évalué à 
environ 80 tonnes, on utilisa une traction 
indirecte de 2:1 par le treuil des deux 
dépanneuses. Cette installation permettait 
une traction de 60 tonnes par dépanneuse, 
donc 120 tonnes au total. Après avoir des¬ 
cendu les jambes de force et installé les 
plaques de support, poulies et câbles, tout 
était prêt pour une dernière vérification. 

Suite à la vérification des points d’attache 
des câbles sur l’avion par le responsable 
américain et une vérification minutieuse 
des points d’attache de nos câbles sur les 
câbles de nos confrères américains, tout 
était prêt pour l’opération dépannage. 


le Starlifter fut sorti de sa mauvaise posture 
avec aisance au soulagement du pilote 
et de l’équipe de récupération de l’US 
Air Force. 

Lorsque les roues des trains d’atterrissage 
sous les ailes furent sur la surface béton¬ 
née, on arrêta les treuils et commença une 
inspection sommaire de ces mêmes trains. 
Après l’inspection, le tracteur compléta le 
travail en poussant le Starlifter sur la sur¬ 
face bétonnée. On réduisit par la suite la 
pression dans les cylindres des trains 
d’atterrissage sous les ailes. Par la suite, 
l’avion fut déplacé en bout de piste où il 
fut ravitaillé en pétrole et rechargé de tout 
l’équipement de support des Thunderbirds. 


Quelques heures plus tard, le Starlifter 
s’envolait. 

Cette récupération fut très intéressante par 
le fait qu’elle a impliqué des militaires 
américains et canadiens qui ont su former 
une équipe efficace. Grâce à une coopéra¬ 
tion entre les Forces aériennes américaines 
et des éléments du Génie Electrique 
Mécanique des Forces canadiennes, la plus 
grosse récupération de la Section de la 
Maintenance de la BFC Montréal fut 
un succès. 

En conclusion, félicitations à tous et nous 
pouvons dire : mission accomplie. 

Arte et Marte ♦ 



La tension dans les câbles est relâchée. 
Le sgt Deniers contrôle le treuil. 


Le point crucial de cette récupération était 
de s’assurer que les deux treuils tirent 
simultanément afin de ne pas mettre plus 
de tension sur l’un ou l’autre des trains 
d’atterrissage. Donc avec minutie, les 
deux treuils furent mis en route et la ten¬ 
sion monta dans les câbles. Après 
quelques secondes, sous les yeux figés de 
toute l’équipe de support technique des 
Thunderbirds, le Starlifter commença à 
bouger et les plaques de métal sous les 
roues plièrent. Après quelques minutes, 


Le tracteur se met en place. Nous pouvons voir les traces des trains d'atterrissage. 
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DEUXIÈME TOURNOI DE HOCKEY ANNUEL DU GEM 


par la 12 e Escadre de l’Esc GEM 

e Deuxième tournoi de hockey 
annuel du Génie électrique et méca¬ 
nique a eu lieu à l’aréna de la 12 e 
Escadre de Shearwater, l’après-midi du 
25 janvier 1995. 

C’est vrai, on pourrait croire qu’il s’agit là 
d’un grand événement sportif. En fait, cette 
rencontre n’était qu’une simple «partie» de 
plaisir à laquelle deux équipes ont parti¬ 
cipé. C’est ainsi que les deux ateliers de la 
région de Halifax/Dartmouth se sont 
affrontés sur la glace pour déterminer le 
champion au hockey. 

Les deux équipes étaient nulles autres que 
la Section de génie électrique et mécanique 
de la BFC Halifax (GEMB), menée par le 
major Marco «On est là pour la bière» 
Turingia, et la 12 e Escadre de l’Escadron 
du génie électrique et mécanique (GEM), 
menée par le capitaine Juan «Red Light» 
Escobar. 


La foule ne pouvait plus contenir son exci¬ 
tation quand les joueurs des deux équipes, 
prêts à se disputer férocement le titre de 
champion, se sont lancés sur la glace... 
certains avec quelques difficultés. 

Les deux équipes nous réservaient bien des 
surprises. Tout d’abord, on a pu constater 
que le cplc Shaun Saunders du GEMB 
s’est énormément amélioré côté patin; il a 
même réussi à tourner sans s’appuyer sur 
la bande pour changer de direction. Le 
lieutenant Phil «Crash» Comeau, qui gar¬ 
dait le but d’Halifax pendant la deuxième 
période, a démontré son grand talent de 
gardien en se faisant marquer huit buts. 
Deux de ces buts, selon lui, n’auraient pas 
dû compter parce que... il n’était pas prêt! 
Le cpl Tim «Je ne me laisse pas décourager 
par le pointage» Lightowler, gardien de but 
pour Halifax pendant la première période, 
a éprouvé le même problème mais lui au 
moins, il avait l’air de savoir ce qu’il faisait. 


Les deux équipes se sont battues féroce- ' 
ment pour remporter la victoire - il ne faut 
pas se fier au fait que seulement deux péna¬ 
lités ont été accordées pendant la partie! 
Est-ce attribuable à l’excellent arbitrage du 
capt Gene Walsh et du M2 Dave Duffy 
(Commandement maritime), ou plutôt au 
fait que ceux-ci n’ont pas eu connaissance 
de tout ce qui s’est passé sur la glace? 

Nous ne le saurons jamais. 

Enfin, grâce aux 11 buts exceptionnels 
marqués par le cplc Bruce Dearing, la 12 e 
Escadre de l’Esc GEM a triomphé de la 
section GEMB d’Halifax en remportant 
la victoire avec un pointage de 17 à 6. 

(Dans l’intérêt du bon esprit sportif, on 
a préféré utiliser «triomphé de» plutôt 
que «massacré»). 

En général, tout le monde s’est bien amusé. 
Le GEMB d’Halifax prendra-t-il sa revan¬ 
che? Seul le temps le dira. Une chose est 
certaine, vous n’êtes pas près de voir ces 
gars-là dans la LNH! 

Arte et Marte ♦ 




Les deux équipes qui se sont affrontées en duel. 
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L’AVENTURE DE L’ÉQUIPAGE DU GEM 


par le capt P. J. Lee 

D ans le cadre des activités de la 

Côte Est visant à souligner le 50 e 
anniversaire du GEMRC, des 
membres du GEM ont participé à une 
aventure assez inhabituelle. Le lcol John 
Morrison était G4 du Quartier général du 
secteur de l’Atlantique de la Force terrestre 
(QG SAFT) à Halifax lorsqu’il a songé à 
faire partager au plus grand nombre de 
membres du personnel du GEM du secteur 
de l’Atlantique l’esprit des célébrations de 
cet anniversaire en leur donnant l’occasion 
d’effectuer, à bord d’un bâtiment de la 
Marine, une croisière qui les mènerait de 
Halifax à Gagetown et possiblement de 
Gagetown à Halifax. Pour ceux qui l’igno¬ 
rent, le bâtiment qu’il comptait utiliser 
était le voilier-école TUNA, un yacht 
C&S d’une longueur de 36 pi pouvant 
accueillir six passagers. L’aventure consis¬ 
tait à effectuer le voyage d’aller et de 
retour en confiant le commandement, la 
navigation, la manoeuvre des voiles et des 
cordages, la préparation des repas et les 
corvées courantes à des membres du per¬ 
sonnel du GEM, de manière à développer 
et à améliorer leurs aptitudes à survivre 
dans un milieu inconnu. Il a fallu des 
mois pour venir à bout de la paperasse 
nécessaire à l’approbation de cet exercice 
d’aventure et ensuite pour que le 
Commandement maritime autorise l’utili¬ 
sation du voilier. C’est le capt Dave 
Sercerchi, alors G4 Maint 2, qui s’est 
occupé d’une bonne partie de cette tâche. 

A l’origine, on avait prévu que le lcol 
Morrison assurerait le commandement 
du voilier, mais comble de malchance, il 
a été affecté ailleurs et il n’a pu prendre 
part à l’activité. 

Le voilier ainsi que les services du skipper 
(le pm 1 Jerry Bourgeois, à la retraite) ont 
été fournis par la Marine et le reste de 
l’équipage a été recruté par le personnel 
du G4 Maint. Nous vous épargnerons les 
nombreuses difficultés que nous avons 
éprouvées à mettre le projet en branle, 
comme vous pouvez facilement vous l’ima¬ 
giner. Nous avons contacté le plus grand 
nombre de membres du GME possible et la 
réponse a dépassé toutes nos prévisions. 

Il nous a donc fallu prendre des décisions, 
car le succès de l’opération dépendait du 



choix d’un second et d’un navigateur 
d’expérience. C’est une des raisons pour 
laquelle nous avons pu compter sur les ser¬ 
vices de volontaires tels le capt Sibley (un 
officier de logistique au QG SAFT). C’est 
un homme dévoué qui a consacré un grand 
nombre d’heures à aider notre personnel, 
afin d’assurer le succès de cette aventure. 
Finalement, l’équipage a été constitué et 
comprenait des membres de divers élé¬ 
ments comme la Marine, la logistique, des 
employés à la retraite du GEM, des réser¬ 
vistes du GEM et évidemment des mem¬ 
bres de la force régulière du GEM. Comme 
cette entreprise s’échelonnait sur une 


longue période et que l’on comptait un 
grand nombre de volontaires, il a fallu 
diviser le voyage en deux étapes. La pre¬ 
mière étape consistait à se rendre de 
Halifax à Gagetown, et la deuxième, 
de revenir au point de départ. 

Le vendredi 9 septembre, une rencontre 
a eu lieu au QG SAFT pour organiser le 
voyage, et le samedi et le dimanche, ont eu 
lieu des sorties au cours desquelles l’équi¬ 
page a pu se familiariser avec le navire- 
école TUNA. On a procédé à l’embarque¬ 
ment des provisions et l’exercice Atlantic 
Bluebell allait commencer. ♦ 


Voici les membres des équipages pour VExercice Atlantic Bluebell : 


ÉQUIPAGE NO 1 

Pm 1 J. Bourgeois (à la retraite) 

Capt P.G. Logan 

Capt R.E. Sibley 

Lcol D. Lordly (à la retraite) 

Maj W.A. MacDonald 

Art W. Briddle 


ÉQUIPAGE NO 2 

Pm 1 J. Bourgeois (à la retraite) 

Capt PG. Logan 

Capt R.E. Sibley 

Maj W.A. MacDonald 

Adj D.R. Peddle 

Cpl E.J.J. Simpson 

Art A. Leblanc 
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Les extraits suivants, rédigés par le capt Sibley, proviennent du journal de bord tenu pendant l’exercice : 


8 h 08, le 12 septembre. Départ au moteur de Tarsenal canadien 
de Sa Majesté, le loch indique 6040,2 milles marins, on prévient le 
capitaine de port par radio VHF. Le temps est superbe, partielle¬ 
ment couvert, température de 12°C, vents légers du NW, visibilité 
maximale. Nous longeons le secteur historique du port de Halifax, 

' où pendant plus de 250 ans, des navires de partout au monde ont 
navigué en temps de paix comme en temps de guerre. 

11 h, 12 septembre. Nous établissons les voiles à Pennant Point, 
deux ris dans la grand-voile et le foc no 4. Le vent vient du NE à 
18 noeuds, le cap est au 230° magnétique. C’est la première fois 
que l’art Wayne Briddle navigue à bord d’un petit bâtiment et 
également à bord d’un voilier. Il s’est assis au balcon avant et a 
guidé le foc pendant qu’on le hissait. L’avant du voilier a piqué 
deux fois pendant l’opération, une initiation à la 
voile assez brutale pour Wayne, 
bien qu ’il nous ait assuré que 
l’eau était chaude. 

17 h 20, 13 septembre. Navigation 
au moteur, cap au nord. Le dîner 
est en train de cuire et tout l’équi¬ 
page a très hâte de le déguster. Un 
petit oiseau terrestre s ’est amené à 
bord et a aussitôt adopté l’art 
Briddle... il s’est perché sur sa veste 
de flottaison, s ’est caché la tête sous 
son aile et a dormi pendant une demi- 
heure sur les genoux de Wayne que 
l’on a surnommé par la suite l’homme 
aux oiseaux. 

14 h 39, 14 septembre. Nous nous som¬ 
mes amarrés au poste Market dans le centre-ville de Saint John. 
Nous avons coupé le moteur, nous avons parcouru 329,7 milles 
marins en 54 h 31 min à une vitesse moyenne d’un peu plus de 
6 noeuds, ce qui n ’est pas si mal pour une bande de bijfins. Tout le 
monde veut débarquer, mais nous faisons d’abord le ménage du 
voilier avant de nous laver, de nous raser et de nous habiller 
convenablement pour descendre à terre. Le skipper nous prévient 
d’être tous de retour avant 17 h, car nous devons franchir les 
célèbres chutes réversibles à 18 h. Tout le monde revient à bord 
tôt, impatient de poursuivre cette aventure. 

17 h, 14 septembre. Le moteur est en marche et nous larguons les 
amarres. Le second à la barre, le capt Gary Logan, est originaire 
de la région. Il a déjà franchi les chutes réversibles de nombreuses 
fois. Tout l’équipage est sur le pont pour assister au spectacle. 
Nous arrivons tôt et nous apercevons de petits tourbillons. Le 
courant semble s ’écouler à une vitesse de 1 à Vi noeud. Voilà les 
chutes! Nous remontons le courant assez facilement jusqu’aux 
plate-formes d’observation. Nous passons sous deux ponts et nous 
voyons une grosse scierie à bâbord. Après avoir traversé cette 
partie du fleuve, nous entrons dans un endroit qui doit sûrement 
être l’endroit le plus secret dans l’Atlantique : une gorge d’envi¬ 
ron 2 milles de long, sinueuse, étroite et bordée de chaque côté de 


falaises de plus de 100 pieds de haut. Nous sommes toujours dans 
la ville de Saint John, mais on n ’aperçoit aucune route et seule¬ 
ment quelques maisons, c’est réellement un endroit magnifique. 
Nous décidons de nous rendre faire le plein de diesel au club de 
yachting Royal Kennebacasis où nous arrivons à 18 h 25. 

15 h 30, 16 septembre. Gary descend à terre pour rencontrer le 
colonel commandant Johnston qui doit arriver cet après-midi. 

Pour notre part, comme le vent est levé et que nous sommes un 
équipage constitué de gens de l’armée de terre, nous voulons faire 
de la voile et nous poursuivons notre route pendant une bonne 
heure encore sur le fleuve Saint John. 

16 h 35, le 16 septembre. L’ancre est 
mouillée par 9 m de fond. Le fond est 
boueux. Les membres de l’équipage 
font le nettoyage et se préparent à 
descendre à terre pour rencontrer le 
colonel commandant. Ce soir, nous 
sommes invités à un BBQ chez la 
soeur de Gary qui habite en bordure 
du fleuve. Nous pourrons profiter 
de la compagnie du colonel com¬ 
mandant et de la famille de Gary. 
Demain, nous devons appareiller 
tôt, car nous avons rendez-vous à 
la BEC Gagetown dans la journée. 

15 h 05, le 17 septembre. Nous 
amarrons au club nautique de 
Oromocto après avoir terminé la pre¬ 
mière étape de l’exercice. A la jetée, nous sommes accueillis 
par le capt Pat Lee, G4 Maint 2 au QG SAFT, le capt Paul Murphy 
et d’autres représentants du service de maintenance de la base 
de la BFC Gagetown qui nous ont beaucoup aidés à organiser 
cet exercice. Nous rencontrons ensuite les nouveaux membres 
d’équipage de la deuxième étape du voyage : l’adj Don Peddle, 
le cpl Ed Simpson et l’art Gerry Leblanc. Le maj Bill MacDonald 
nous rejoindra lundi à Saint John. 

07 h 10, le 19 septembre. Le loch indique 6536,3 milles marins, le 
moteur est en marche et nous appareillons à destination des chutes 
réversibles et de l’océan. La marée est étale à 10 h. Nous prenons 
le petit déjeuner en route. Nous découvrons une fuite dans un de 
nos réservoirs d’eau, lequel est complètement vide. Nous le répa¬ 
rons et cherchons un endroit pour le remplir. A cause de notre 
tirant d’eau, il nous est impossible d’entrer dans une marina avant 
d’arriver à la ville de Saint John. Nous franchissons encore sans 
problème les chutes réversibles, sous les applaudissements de 
l’équipage de la première étape qui nous observe de la rive. 

23 h 59, 19 septembre. Quart de nuit. Nous faisons route au 
moteur et le foc est hissé. A 00 h 45, l’arbre porte-hélice se met à 
vibrer de façon excessive et nous devons couper le moteur. Nous 
croyons que c’est l’hélice ou le palier d’arbre qui est défectueux. 
Nous ne pouvons utiliser le moteur pour la propulsion, il ne sert 
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maintenant qu ’à charger les batteries. Nous naviguons à la voile 
seulement. Nous avons monté la grand-voile et un ris. Pendant le 
jour, nous suivons une route au 195° M et maintenons une vitesse 
de 6 à 7 noeuds. 

8 h, 21 septembre. Pendant le quart de jour, le vent vient du SSW 
et continue à baisser d'intensité, de sorte que nous devons aug¬ 
menter le nombre de voiles encore une fois. À mesure que le vent 
faiblit, la mer devient plus calme et nous apercevons des dauphins 
qui nagent tout autour du voilier. Nous voyons également un thon 
rouge géant manger un poisson plus petit, probablement un 
maquereau, une scène vraiment violente, mais fascinante. 

18 h, 21 septembre. Le vent a encore changé de bord, il souffle 
maintenant du NW et les bulletins météorologiques prévoient des 
coups de vents. Nous raccourcissons les voiles et nous nous diri¬ 
geons vers l'est afin d'avoir plus de place pour naviguer. Nous 
espérons arriver à Halifax au cours de la nuit. Pendant le premier 
quart, nous apercevons le paquebot QUEEN ELIZABETH II qui 
passe au large. À bord, il y a de la lumière, de la musique, l'éclat 


des lampes éclair et une douce sérénité. C'est mieux que le 
talonnement et les vagues que nous devons subir. C'est bien 
normal un navire de 65 000 tonneaux comparé au nôtre qui en 
jauge 9 seulement. Je suppose que les passagers du paquebot 
ne sentent même pas ces vagues de 8 à 12 pieds. Le vent vient 
maintenant du nord à 30 à 35 noeuds. 

8 h, 22 septembre. Un beau trajet dans le port. Une vedette du 
hangar à bateau vient à notre rencontre et on nous propose de 
nous prendre en remorque. Le skipper refuse : après avoir par¬ 
couru toute cette route, nous ferons le reste du trajet par nos 
propres moyens. Nous prenons le petit déjeuner, notre dernier 
repas à bord, et ensuite, nous nous rendrons jusqu 'à la digue à 
l’arsenal canadien de Sa Majesté. Nous nous amarrons à 9 h 40. 
L'exercice Atlantic Bluebell est une réussite totale. 

Tous les membres qui ont pris part à l'exercice Atlantic Bluebell 
ont raison d'être fiers d’avoir pu célébrer le 50 e anniversaire 
du GEMRC de cette manière si particulière. Ainsi se termine 
l'aventure de l'équipage du GEM. ♦ 



EME BRANCH KIT 
5H0T> 


MAGASIN DE FOURNIMENT DE 
LA BRANCHE GEM 

Disponible : 

• Vin (rouge ou blanc) 

• Étiquettes de vin (spécifier A., SCT, Mat, V.) 

• Aquarelles 


WO/At>jt Gcorçc JoÉmtoti 

(w) FAX (»f) 4»-tt 00 


Statuettes par 
le col A.D. Gauthier: 


gauche - statuette du GEMT (illustre un Tec V) 
droite - statuette de Tecnicien d’armament 


MAGASIN DE 
F0VRN1MENT DE LA 
BRANCHE GEM 


CfSEME HQ &lî >5 A-72 Cf B Bor Un. On UM-iCo 
EGEMfC QC BAt A-72, BfC Bortx*. On LoM-tCo 
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Médaille de bravoure 


Plan stratégique du GEM 


Analyse de profession (AP) 


Son excellence le Gouverneur Général, 
Roméo LeBlanc, à présenté la Médaille 
de bravoure au capt A.J. Collingwood le 
23 juin 1995. Le 19 avril 1994, le capt 
Collingwood, observateur militaire de 
l'ONU en Croatie, s'est frayé un chemin 
à travers un champ de mines au sud de 
Plastovo pour tenter de secourir un cama¬ 
rade blessé pendant une opération de 
déminage. Lorsqu'il est arrivé sur les 
lieux, le soldat gisait dans une mare de 
sang. Il a avancé prudemment vers 
l'homme et a constaté que celui-ci était 
déjà mort. Le capt Collingwood a quitté 
le champ de mines, puis a guidé l'équipe 
médicale chargée de récupérer le corps. 


Le plan stratégique du GEM a été approuvé 
par le sénat du GEM. Des présentations 
sur les objectifs seront données par les 
B PR à l'EX BLUEBELL. 


Énoncé de mission 

La branche du GEM se consacre à fournir 
aux opérations des FC un soutien technique 
de haute qualité en offrant un système de 
maintenance terrestre rentable. 


Projet d’Amélioration du Système de 
Gestion de Maintenance 


Changement de conseiller 
de la Branche 

Suite à une directive du SMA(Per) qui 
stipule que le grade le plus élevé pour les 
conseillers de branche soit celui de colo¬ 
nel, le bgén J.R. Marleau a recommandé 
la nomination du col G.A. Walsh au 
poste de conseiller de la branche du 
GEM. Le col Walsh assume ces fonctions 
depuis le 1 er septembre 1995. Celles-ci 
deviennent une tâche secondaire du 
directeur de l’administration des res¬ 
sources de l’équipement terrestre 
(DARET) de la DGGPET. 


Changement d'Adjuc de la 
branche du GEM 


Le projet de S GM a été annulé au prin¬ 
temps dernier. Une nouvelle série d’outil 
de gestion de maintenance doit être fourni 
pour juillet 1996. À l’heure actuelle, des 
logiciels spécialisés dans la gestion de 
flottes ainsi qu’un produit interne mis au 
point par le sgt MacNeil et M. Thomas 
(atelier du GEM à BFC Borden) sont sous 
étude pour fournir un outil de gestion aux 
ateliers. De plus, le capt Blouin est res¬ 
ponsable de la conception d’outils infor¬ 
matisés qui fourniront aux commandants 
d'ateliers et aux état-major techniques de 
l’information sur la performance de l’équi¬ 
pement et des ressources humaines. Pour 
plus d’information, ou pour transmettre 
vos suggestions et commentaires, veuillez 
vous adresser au capt Lincourt, AP SGE(A) 
au 997-9553. 


Le 14 août 1995, l'adjuc W. Devlin est 
devenu adjuc de la Branche. L'adjuc 
Devlin travaille actuellement à la DARET 
au QGDN. Félicitations. 


Qui est où à la DGGPET 

Pour obtenir le bottin téléphonique de la 
DGGPET via le courrier électronique, 
veuillez vous adresser à la salle des rapports 
de la DGGPET à K Cafferty@DLES 
2@DGLEM. Pour savoir qui est où à la 
DGGPET, communiquez avec le commis 
de la DARET 5 au 997-9548. Pour obtenir 
de l’information au sujet de l’équipement, 
communiquez avec le DARET 4-2 au 
997-9479. 


Les occupations MR, série 400, vont subir 
une AP qui débutera en septembre 1995. 
Son but est de réviser la structure, l'entraî¬ 
nement et l'emploi des occupations de la 
force régulière, de la force de réserve et de 
mobilisation. L’analyse doit être réalisée à 
l'automne 1996 et la mise en oeuvre conti¬ 
nuera jusqu'en 1998. Les organisations du 
GEM pourraient être invitées à contribuer 
aux activités de l'AP puisque des commen¬ 
taires et des suggestions seront sollicités. 
Pour plus d’information veuillez vous 
adresser au B PR de la DGGPET, 
le capt D. Bennett, au 997-9521. 


Accréditation 

Le collège Ahuntsic a effectué l'accrédita¬ 
tion des occupations GEM pour le contenu 
d'administration et de gestion à la BFC 
Borden en juin 1995. L'évaluation du 
contenu technique devrait être complétée 
en septembre 1995. Les résultats seront 
inclus dans la prochaine édition de la 
Revue GEM. Pour plus d’information, 
veuillez vous adresser au BPR de la 
DGGPET, le capt D. Bennett, au 997-9521 


Commandant d'unité 

Avec la PAA 95, le lcol B.G. Wilson est 
devenu commandant du 25 ième Bon Svc à 
Toronto. Le lcol Wilson est présentement 
G4 au QG SCFT. Félicitations. 


Distribution par courrier électronique 

Pour joindre les officiers GEM au QGDN 
via courrier électronique, utilisez la liste 
EMEO in NDHQ@DGLEM. Pour faire 
additionner votre nom à cette liste veuillez 
communiquez avec P OEM GEM. 
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